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90 firma de taxiuri din Tokio a 
concediat un sofer, dar nu pe motiv cà 
à provocat accident, că era nepoliticos 
vu clienţii sau că 
vi pentru cá avea o finutä necorespun- 
zätoare, umblind nebärbierit, cu hainele 
sifonate si pantofii nefäcufi. Adresindu-se 
justiţiei, șoferul in cauză a încercat să 
demonstreze cà ţinuta lui concură cu 
gradul de uzură avansată a maşinii, cu 
care firma îl obligă să facă piaţa. În faţa 
instanţei, fiind îmbrăcat corect, judecă- 
torul a ris si a anulat concedierea. 


nu dădea randament, 


% Unui ospătar din Munchen, deterio- 
rindu-i-se permisul de conducere, a soliei- 
tat unul nou. Datele personale au fost 
introduse in computer, care a gresit anul 
nasterii, inregistrind 1960 in loc de 1942. 
In felul acesta a reiesit cá cspätarul res- 
pectiv a intrat in posesia permisului de 
conducere la virsta de... 4 luni. 


@ Intr-un oras din Norvegia un auto- 
turism ardea. Pompierii sosesc, sting in- 
cendiul si fac, in procesul-verbal, obser- 
vatia: „Soren Andersen, de 50 de ani, 
cäsätorit, a cäutat cu o luminare aprinsä 
locul unde era fisuratä conducta de ben- 


zină. A găsit-o!“ 


ቆ Trecind prin Stockholm, un ame- 
rican $i-a cumpärat un autoturism de 
ocazie, plätind pentru el 1200 coroane. 


L-a folosit si la plecare l-a abandonat 
in port, uitindu-si, insä, in torpedo per- 
misul de conducere auto. Dupä በሀህ፳ 
luni primeste acasä, in =.['.ላ., o instiin- 
fare in care scria negru pe alb: „Auto- 
turismul dv. a fost vindut cu 600 de co- 
roane. Intrucit amenda pentru abando- 
narea lui este de 2000 de coroane, va 
informäm cà vi s-a dresat proces-verbal 
pentru plata restului de 1400 de coroane”. 


e Intr-un orăşel scoţian serviciul de 
circulație a dat un anunţ în ziarul local 
în care se sublinia faptul că acel 
pieton care/ traversează neregulamentar 
o anumită stradă, prin punctul ei cel 
mai circulat, va plăti o amendă de 5 
șilingi. 

፦ Domnule, de ce ati redus amenda 
la jumătate? Toată lumea ştie că pină 
acum se plăteau zece șilingi — il în- 
treabă un pieton pe poliţist. 

— Cu amenda de zece şilingi nimeni 
nu a vrut să traverseze această porţiuni 
a străzii — a răspuns polițistul. 
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Frinele cu disc la automobile au fost experimentate, pentru 
prima dati, pe un model „Lanchester 12 HP“ in anul 1902. 
Noutatea n-a avut, insä, prizä la industria de automo- 
bile, care a preferat s& echipeze masinile cu frine mai 
simple si mai sigure. In anul 1920 apar din nou frinele 
disc pe tramvaiele americane si englezesti. In cel de-al 
doilea rázboi mondial, frinele disc au fost perfectionate si 
folosite pe carele blindate. In arena sportivá, frinele disc 
au apărut în anul 1938, pe mașina de record „Thunder- 
bolt", cu care George Eyston a stabilit primul record de 
vitezá pe pämint cu cei 500 km/h. In istoria frinelor cu 
disc, momentul cel mai important a fost victoria din 1953 
a masinii „Jaguar KX 120“, cu care echipajul Rolt-Ha- 
milton a cucerit victoria la Le Mans. In acelasi an, in 
Italia apare primul autoturism echipat cu frine disc — mo- 
delul ''Mitzi', al firmei 51818. 

Pentru a combate supremația mașinii „Jaguar“, Mer- 
cedes aduce pe pista celor „24 de ore“ din 1955 un autoturism 
echipat cu frine aerodinamice. Dar sistemul propus de 
Mercedes nu a avut succes. Frinele cu disc se impun din 
ce în ce mai mult și încep să apară pe mașinile de serie. 


ወ Specialistă 
in arta የበዕበህ- 
mentalä, ameri- 
cana Patricia Re- 
nick a creat, fo- 
losind „coloana 
vertebralä“ a 
unui autoturism 
Volkswagen Coc- 
cinella acest 
monstru ante- 
diluvian botezat 
după numele 
strämosului „Ste- 
gowagenvolksau- 
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autodidacti sint cit se poate de läudabile 
si necesare, deoarece, desi se räspindesc 
extractiile de sub fundul märilor $i oceane- 
lor (din ce in ce mai costisitoare), totusi 
Într-o bună (mai exact ,rea') zi, toate 
aceste surse de petrol se vor epuiza. S-a 
mers pini acolo incit s-au realizat lichide 
carburante (mai exact alcooli) si din paie 
de griu, de orez sau din fel de fel de ,,bu- 
ruieni“. Motoarele alimentate cu astfel de 
carburanti functioneazá bine spre bucuria 
(si iluziile) inventatorilor respectivi. 

Intre timp, barilul de petrol se scumpeste 
de la an la an si este evident că aceasta 
escaladare va continua inexorabil pina in 
ziua epuizárii totale. 

In ce priveste productia de carburanti din 
materii prime vegetale, desi s-adovedit „po- 
sibilä experimental“, este practic imposibilä 
industrial, deoarece nu se pot realiza in nici 
un caz cantitàtile imense pe care le nece- 
sitä zilnic viata moderna in continua dez- 
xoltare (aproape zece milioane de tone de 
petrol pe zi!) 

In alimentarea Globului cu energie se 
cautà si alte surse decit petrolul si ga- 


zele, dezvoltindu-se: 1) centralele atomice; 
2) extragerea cärbunelui; 3) captarea ener- 


giei solare; 4) a fortei eoliene; 5) a celei 
hidraulice; 6) prelucrarea biomaselor şi a 
altor reziduuri; 7) producţia alcoolilor etc. 

Dintre acestea numai ultimele cinci 
surse sînt practic eterne, celelalte fiind 
perisabile după citeva sute sau mii de ani. 

Desigur că multi dintre cititori ar putea 
spune: „Ce ne interesează pe noi, automo- 


biliştii, toate „zarzavaturile“ astea, strä- 
ine de motoarele noastre? Nouă ne tre- 
buie benzină; benzină care să nu ajungă 
mai scumpă decit sampanial' 

Just colega! Dar nu pentru totdeauna. 
De ce? Pentru că toate „zarzavaturile“ 
de mai sus vor putea fi asimilate indirect 
de automobilele electrice ale viitorului. 
Însă acestea se vor răspîndi numai după 
ce vreun inventator genial va realiza un 
nou tip de acumulator care să fie mult 
mai uşor decit bateriile actuale. Dar pînă 
atunci, se pare că va mai curge multissimă 
apă pe Dimbovita, timp în care problema 
benzinei noastre va deveni din ce în ce 
mai acută și mai „sărată“! De aceea, în 
prezent, cele mai mari speranţe de viitor 
apropiat se pun în producţia benzinei 
plecind de la cărbune, din care globul 
însumează rezerve pentru cel puţin 3 — 500 
de ani. 


Vedere parțială a unei uzine moderne de benzină sintetică realizată prin hidrogenarea 
cărbunelui. 


Se stie cä benzina este un amestec he- 
teroclit de fel de fel de hidrocarburi (res- 
pectiv, compusi formati din carbon si hi- 


drogen). Deci problema productiei de 
benzină sintetică constă în realizarea unor 
enorme uzine chimice, unde cărbunele să 
fie ,hidrogenat" prin metodele cele mai 
convenabile. Numai că această hidroge- 
nare, oricît de reușită ar fi, costă foarte 
multe parale. 

Producţia de benzină prin hidrogenarea 
cărbunelui este începută de cîţiva ani 
În multe tiri industrializate. Însă, deo- 
camdatá, este vorba numai de cantităţi 
foarte foarte departe de necesităţile lumii, 
jar ca pret de cost, nu-i prea departe de 
litrul de şampanie! 

În concluzie, este extrem de necesar să 
apară cit mai curînd mult doritul acumu- 
lator-minune. Desigur că automobilul elec- 
tric nu-i nici poluant, nici zgomotos, nu 
consumă deloc ulei, n-are nevoie de filtru 
de aer, nici de reparaţii capitale! 

Dar cînd va apărea oare? Deocamdată 
nu ne poate răspunde nimeni. lar noi tre- 
buie să ne resemnăm și să facem economii 
cit mai severe de combustibil. 


Petre CRISTEA 


DIRECŢII NOI DE CERCETARI 


@ Coeficientul CX a devenit o obsesie 
pentru constructorii de caroserii, pentru 
că aerodinamicitatea este unul din dome- 
nlile cheie in care se caută noi soluții pen- 
tru reducerea consumului de combustibil, 
Cu ajutorul unor accesorii aerodinamice, 
aplicate pe modele experimentale s-a reușit 
obținerea unor reduceri ale coeficientului 
de aerodinamicitate CX cu pini la 20 la 
sută. M-ai putin s-au ocupat, însă, pina 
acum realizatorii noilor modele de aero- 
dinamicitatea internă a unui automobil, 
adică de modul cum circulă aerul sub ca- 
potă (răcire, ventilaţie etc.) În acest do- 
meniu mai sînt încă foarte multe de făcut. 
S-a constatat astfel că, în multe mașini 
actuale, care au partea din faţă foarte pe- 
netrabilă, compartimentul motor se pune 
sub presiune, tinzind să ridice autovehi- 
culul. Prin rezolvarea acestor probleme 
se va putea, desigur, obţine o reducere și 
mai accentuată a coeficientului CX. 


@ Normele ECE în materie de mă- 
surare a consumului sînt fixate la viteze 
stabilizate (90 si 120 km/h). În acest fel 
nu se ține seama de pornirile la rece, atit 
de costisitoare în carburant. Apare astfel 
o anomalie: eficienţa soluţiilor tehnice noi 
Tn materie de consum este cercetată şi 
evidenţiată îndeosebi la nivelul vitezelor 
amintite. Or, injectia electronică, de pildă, 
la viteze de 90 $i 120 km/h este mai putin 
bună decit carburatorul. Datorită norme- 
lor în vigoare, munca cercetătorilor nu 
este orientată spre cercetarea fazelor esen- 
tlale si spre determinarea exactă a consu- 
mului real realizat de un autovehicul. Apare 
astfel necesară revizuirea normelor actuale 
in materie de măsurare a consumului pen- 
tru orientarea corespunzătoare a efor- 
turilor de cercetare și exprimarea expli- 
cită a cantităților reale de carburant de 
care are nevoie un autovehicul în condiţii 
normale de exploatare. 
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ALL CARS „CHARLIE“ 
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TIBICAR „BELLA“ 
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NUOVA AMICA 


Italienii le spun ,,vehicule färä 
o roatá", acestea fiind omologate 
ca ciclomotoare sau motociclete, 
datoritä cilindreei. Au caroseria 
de mici dimensiuni, motoare in 
doi timpi care consumä benzinä in 
amestec si se manevreazä si cu 
ajutorul ghidonului. S-au născut 
la începutul motorizării, prin anii 
1900, tind deosebit de apreciate, 
după care au fost uitate. Redesco- 
perite prin 1950 acestea au benefi- 
ciat de notorietate, grație modele- 
lor ,Isetta', o originală mini-uti- 
litară, dotată cu motor în doi 
timpi, de 198 cmc, care dezvolta 
9,5 C.P. 

Actualmente mai multe intre- 
prinderi artizanale produc aceste 
,masinute' cu trei roti, care folo- 
sesc motoare de la 50 la 250 cmc 
Cererea cea mai mare o inregis- 
trează vehiculele cu motor de 
49 cme, datorită faptului că 
pot fi conduse de la...14 ani, sau 
de către cei bătrîni. Italienii 
(fiind cei mai originali construc- 
tori de vehicule pe trei roți) rid 
de conducătorii maturi ai acestor 
vehicule, numindu-i ,,aspirantii 
dezumflati ai permisului de con- 
ducere“. În Italia, anual se des- 
fac eirca 1500 de bucäti de ase- 
menea vehicule, produse de firme 
autohtone si, sub licentá, in 
Franta, R.F. Germania, Spania 
si Anglia. 

Prezentäm citeva dintre aceste 
modele: 

BMA „BRIO“. Construit in 
orasul Alfonso-Ravenna, este unul 
dintre cele mai simple vehicule 
cu trei roti. Conducerea se face 
cu ajutorul unui ghidon pe care 
sint amplasate dispozitivele de 
accelerare si de frinare. Cutia 
de viteze este automatä si are 
douä trepte, iar sistemul de frina- 
re mecanic, pe toate rotile. Mo- 


torul Sachs, monocilindric, in 
doi timpi, de 50 cmc, dezvoltă o 
viteză de 40 km/h, cu un con- 
sum de 3 1 amestec la 100 km 
Caroseria este din rășină ranfor- 
sată cu fibre de sticlă și are partea 
superioară demontabilä. Lungi- 
mea maximä 1,8 m. 

CASALINI „SULKI“. Vehi- 
cul construit in orasul italian 
Piacenza de cätre firma „Casa- 
lini^. Motor in doi timpi, monoci- 
lindric de 48 cmc, cutie de viteze 
cu trei trepte, frine hidraulice 
cu tamburi pe trei roti, vitezá 
maximi de 40 km/h, consum 
2 1/100 km. 

FIM „CHIHUAHUA“, Ver- 
siunea din imagine se cheamă 
„Berlina“ şi este produsă de o 
firmă din oraşul italian Augri- 
Salerno. Caroseria are dimensi- 
unile unui „mini“ (2,70 m lungime) 
şi este fabricată din rășină ranfor- 
5818 cu fibre de sticlă. Existența 
unei a treia usi o face deosebit 
de funcțională. Motor monocilin- 
dric în doi timpi, frîne hidraulice 
pe trei roți, cutie de viteze cu 
patru trepte si marsarier. Viteză 
maximă 80 km/h, consum, 4,5 1 
amestec la 100 km. 

„NUOVA AMICA“. Vehicul 
produs de firma BMA. Motor 
doi cilindri, de 125 sau 250 cmc, 
cu aprindere electronică, trans- 
misie automată cu variator con- 
tinuu de viteză, frîne hidraulice 
cu tamburi pe toate roțile. Exem- 
plarul cu motor de 250. cmc rea- 
lizează o viteză de 80 km/h, 
cu un consum de 51/100 km. 
Caroseria este din rásiná ranfor- 
satá. 

ALL CARS „CHARLIE“, pro- 
dus de o firmá din Piapovo — 
Bologna, are motor de 48 cmc, 
monocilindric, in doi timpi, trans- 
misie automatá cu variator de 
viteză, frine hidraulice pe trei 
roți. Viteză maxima 40 km/h, 
consum 2,5 1 amestec la 100 km/h. 

TIBICAR „BELLA“. Princi- 
pala caracteristicä este tractiunea 
fata (vehiculele cu trei roti au, 
in general, tractiunea pe spate), 
motor in doi timpi, cu aprindere 
electronicä, 123 cme, cutie de 
viteze cu patru trepte plus mar- 
sarier, frine cu dublu circuit, 
cu discuri pe față, cu tamburi 
pe spate. 


Octavian NICULESCU 


BMA „BRIO“ 
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Decoratori de automo- 
bile au existat [በ toate tim- 
purile. De fapt, fiecare 
perioadä de emancipare a 
acestuia a fost personali- 
zatä si sub acest aspect. 
La inceput se decorau doar 
elemente exterioare, cel 
mai adesea prin stilizarea 
funcției acestora: faruri 
somptuoase, ce imitau lam- 
padarele, trompete-claxon, 
care cäpätau uneori alura 
unor fioroase guri de cro- 
codil și măști de radiator 
ce aveau montate pe buson 
extravagante figuri de pă- 
sări, de zeități antice sau 
de animale port-bonheur. 

Mai recent, decoratorii 
„au atacat“ si habitaclul, 
care, sub mîna lor, a su- 
ferit metamorfoze dintre 
cele mai neașteptate: a 
fost transformat în bar, 
in buduoar, în dormitor, 
în bibliotecă etc. etc. La 
acest capitol, artizani fără 
egal sint faimosii „low 
riders“ din S.U.A., care 
totodată practică și o pic- 
tură în culori violente, 
acoperind întreaga caro- 
serie cu.scene simbolistice. 

Alteori, magia creatoare 
a decoratorului-artizan 
transforma intregul auto- 
turism, cäutind ca prin 


CADILLAC — „COW-BOY“ 


minutia modificärilor sa 
sugereze o anume iden- 
titate. In asemenea cazuri, 
artizanul nostru îşi cu- 
noaste meseria la perfectie, 
produsu! lui depäsind cu 
mult perioada plasárii unor 
„floricele“ nevinovate. Un 
asemenea travaliu necesitá 
nu mai putin de 7000— 
8000 de ore, automobilele 
respective devenind astfel 
piese de exceptie datoritä 
valorii intrinseci. 
Hollywood-ul își are 
meșter-artizan pe George 
Barris, supranumit în glu- 
mă „carosierul care a masa- 
crat cele mai frumoase 
mașini din lume“. Clienţii 
lui sînt, sau au fost, cele- 
britati ale marelui ecran 
ca Elvis Presley, Clark 
Gable, Dean Martin, Sammy 
Davis jr., Mannix sau bo- 
xerul George Foreman. 
Pentru actrița Zsa Zsa 
Gabor el a modificat ra- 
dica! un „Rolls Royce Phan- 
tom VI" căruia, printre 
altele, i-a schimbat orna- 
mentele cromate cu altele 
aurite. Pentru actorul Clark 
Gable el a reconstruit un 
,Duesenberg",  făcîndu-l 
»Superscurt" si „superpu- 
ternic". Firme reputate, 
ca General Motors sau 


Chrysler, îi încredințează 
lui Barris construcția unor 
automobile „de vis” sau, 
la comanda altora, altele 
de... coșmar, așa cum au 
declarat indignati multi din- 
tre cei care au văzut un 
sobru „Mercedes 300 SL“, 
căruia Barris i-a adaptat 
uși în formă de „aripi de 
fluture”... 


CADILLAC „COW-BOY“ 


Nudie este creator de 
nrodeo-tailors', costume 
pertru recuzita de film 
a cow-boy-lor. Parcă pen- 
tru a intelege mai bine 
creatiile lui, el insusi este 
un tip original. Umblä în- 
caltat cu cizme de culori 
diferite, stinga-dreapta, si, 
inainte de a discuta cu un 
personaj simandicos, fsi 
schimbä hainele in raport 
cromatic cu culoarea ochi- 
lor. interlocutorului... 

Ideea modificării unui 
automobil i-a fost sugerată 
de scopuri publicitare. Suc- 
cesul înregistrat a fost 
colosal, Nudie trezindu-se 
cu un număr record . de 
pretendenți dornici să 
achiziționeze acest «Cadillac 
cow - boy». Sicum pofta vine 
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mincind, el l-a vindut si, 
sesizind rentabilitatea afa- 
cerii, a mai realizat citeva 
exemplare. Cel prezentat 
in imaginile de fata este 
la origine un model 
„Cadillac Eldorado Fleet- 
wood", versiune do- 
tată cu motor V8 de 193 
CP. In varianta uzinei, 
exemplarul costă 15.000 
dolari, iar în a bricoleru- 
lui — 150.000! . Exorbitan- 
tul pret a fost impus de 
greutatea valoricá a piese- 
lor ce au intrat in compo- 
nenta acestui ,super-star": 
650 kg de argint, 1200 
monede de argint de di- 
ferite dimensiuni si din 
diferite epoci, imbräcämin- 
tea de argint cizelat a 
volanului etc. Pielea tapi- 
teriei a fost schimbatä cu 
o alta — groasä si moale 
— pe care sint imprimate 
scene ecvestre. Pe capota 
spate au fost montate pot- 
coave cromate de cai, o 
pușcă , Winchester" de epo- 
cá, lar pe panourile usilor 
cite trei revolvere cro- 
mate , Colt 45", unul din- 
tre ele datind din anul 
1874, si incä unul, drept 
ornament pe levierul 
schimbătorului de viteze. 
Numele cumpărătorului a- 
cestui autoturism a rămas 
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Caroserie din fibrä de sticlä, radiator tip — Rolls-Royce, 
pneuri extralargi, tapiterie din catifea rosie, volan din 
argint... si „Maggiolino“ s-a transformat intr-un hibrid. 
Trei ani i-au trebuit unui tinär californian sä realizeze 
„capodopera“ din imagine. 


L pereza 


komunita 


Mario: Àn- 
dretti dînd sfà- 
turi fiului siu 
Mike, angajat 
într-o competi- 
tie de karturi pe 
circuitul Wat- 
kins Glen. 
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necunoscut, dar se bänuie 
cä va fi vedeta unui film. 


„MERCEDES“ — ,SIMFO- 
NIE IN ALB" 


André Courréges este 
un croitor la moda pari- 
zian. Creatiile lui in do- 
meniul automobilistic au 
o Arie mai restrinsä, 
limitindu-se la „imbräca- 
rea" unor masini. Ultima 
lui creatie, pe care admi- 
ratorii au numit-o „de 
inaltä croitorie automobi- 
listicá" este autoturismul 
de teren „Mercedes 4x4". 
Courreges declara cá a ales 
acest autoturism pentru 
„a-l urbaniza". „Am facut 
sa pätrundä inäuntru soa- 
rele, bucuria de a trái. 
Am dorit sá fac dintr-o 
utilitará destinatá altor in- 
deletniciri o masinä de 
oras pentru a se servi de 
ea si femeile. Gindindu-má 
la acestea am ales argin- 
tiul, griul metalizat si albul. 
Toate la un loc conferá 
o notá personalä, dindu-i 
functionalului si esteticul 
de care avea nevoie." 

Într-adevăr — imaginea 
o atestă —albul este cu- 
loarea dominantă: caro- 
seria, scaunele, bordu', 
mocheta care îmbracă ha- 
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CADILLAC — „COW-BOY“ 


bitaclul, totul e inväluit 
de lumina. In fond, Cou- 
rréges este un om “care 
stie 58 imbrace pe altul 
si, in domeniul automo- 
bilului, a demonstrat ca 


si o masinä poate aräta 
superb dacä trece pe la 
un... croitor de lux. 


Octavian NICULESCU 


Imagine - din 
celebra cursä 
„Baja Mexica- 
na“. Compe- 
titia are loc 
pe trasee „in- 
fernale“, ረህ 
noroi si mai 


ates nisip, ce 
nu pot fi 
parcurse decit 
de masinile cu 
tractiune in- 
tegrali. 


AUTOSTRADA _ 
TRANSEUROPEANÄ 
NORD-SUD 


Deoarece ponderea transportului de 
märfuri $i persoane, prin intermediul 
autovehiculului, este intr-o continuä cres- 
tere s-a impus cu acuitate si necesitatea 
construirii unor artere rutiere cit mai 
adecvate, capabile să asigure condiţii 
optime traficului rutier și, îndeosebi, cote 
maxime de fluentá si securitate. Astfel 
se explică construirea numeroaselor auto- 
străzi pe teritoriile diverselor ţări si a 
autostrăzilor ce conexează două ţări vecine. 

În urmă cu citiva ani, din necesităţi 
impuse de viata, a apărut ideea construirii 
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unei autostrăzi care sá realizeze o leg3- 
tură directă între nordul și sudul Europei, 
străbătind teritoriile unui mare număr 
de ţări si conexindu-se unor alte magis- 
trale analoge pentru realizarea unui 
complex sistem rutier în cadrul bătrinului 
continent. 

După conturarea acestei initiative si 
după argumentarea necesităţii sale au 
fost elaborate primele documentatii care 
au fost prezentate Comisiei Economice 
pentru Europa a Organizaţiei Natiuni- 
lor Unite si, respectiv, Programului 
Naţiunilor Unite pentru Dezvoltare. Dată 
fiind importanța pe multiple planuri a 
unei asemenea întreprinderi, cele două 
organisme au adoptat propunerea ime- 
diat și au acceptat să o tuteleze din punc- 
tul de vedere al asistenţei tehnice, consti- 
tuind un Comitet Director cu funcţia de 
organ colectiv de conducere al proiec- 
tului de asistență tehnică, format din 
cite un reprezentant al fiecărei ţări par- 
ticipante la această excepţională lucrare. 

Pentru a afla amănunte despre auto- 
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strada Transeuropeanä nord-sud, ne-am 
adresat, cu citeva intrebäri, tovaräsului 
ing. MIHAI BOICU. directorul Directiei 
drumurilor din M.T.Tc., reprezentantul 
țării noastre in Comitetul Director. 

—. Ce este, în fapt, autostrada Trans- 
europeană nord-sud și ce avantaje pre- 
zintă pentru fara noastră coparticiparea 
la această lucrare de amploare? 

— Proiectul construirii autostrăzii Trans- 
europene este o „premieră mondială“ din 
multe puncte de vedere: va fi, ca dimen- 
siuni tehnice, cea mai mare àutostradi 
din Europa; va constitui o magistrală 
de majoră importanță pentru întregul 
continent; este încă o confirmare prac- 
tică a politicii partidului și statului nos- 
tru care militează pentru cooperare și 
colaborare cu toate țările, indiferent de 
regimurile politice — colaborare-cooperare 
canalizată spre finalizarea unor obiective 
pașnice, de mare utilitate oamenilor aces- 
tei planete. Un alt avantaj considerabil 
este reprezentat de schimbul de experi- 
enfá între specialiștii ţărilor participante, 
de schimbul de tehnologii, de realizarea 
unor standarde de mare utilitate tehnică. 
Vreau să subliniez că România a aderat 
printre primele ţări la acest proiect si că 
a devenit un participant activ la reali- 
zarea acestuia. 


— Cite ţări participă la elaborarea 
proiectului autostrăzii Transeuropene 
nord-sud si care va fi lungimea (estima- 
tiv’) a acestei magistrale, cînd se vor 
inchela lucrările? 

— La proiectul autostrázii, sau cum 
este denumit in organismele internafio- 
nale — T.E.M. (Trans-Europa Motorway 
participă zece ţări și anume: Austria, 
Bulgaria, Cehoslovacia, Grecia, Italia, 
Iugoslavia, Polonia, România, Turcia şi 
Ungaria. Lungimea totală preconizată 
iniţial a fost de 2700 km, dar, avindu-se 
in vedere multiplele avantaje pe care le 
reprezintă pentru multe {ari această 
lucrare (avantaje de ordin economic, 
social, tehnic, turistic etc.) s-a ajuns, în 
final, ca lungimea T.E.M.-ului să atingă 
10 000 km! 

— Care sînt principalele orașe ce vor fi 
deservite de autostrada Transeuropeani ? 

— Punctul de „start“ va fi Gdansk, 
apoi Varșovia, Kracovia, Brno, Bratis- 
lava, Budapesta, Szeged, Bucureşti, Cons- 
tanta, Belgrad, Nis, Sofia, Istanbul, 
Ankara. Acestora li se vor adäuga alte 
mari oraşe întrucît de la Brati- 
slava se face racordarea cu Viena si, in 
continuare, cu Italia pinä la Udine, 
de la Budapesta, prin Zagreb, magistrala 
va atinge coasta Adriaticei la Rijeka, 


de la Nis, prin Skopje, se va ajunge la 
Atena. 

— Tinind seama de amploarea acestei 
lucrări 81 de numărul mare de „coautori“, 
vă rugăm, tovaräge director, sá ne spuneţi 
care au fost problemele tehnice mai deo- 
sebite care au apărut în perioada de „pre- 
gătire tehnică“ gi de elaborare ale pro- 
iectulur autostrăzii? 

— Aş dori să precizez citeva aspecte 
importante și anume: proiectul autostră- 
zii este, într-adevăr, elaborat în asistenţa 
tehnică si sub egida C.E.E. si P.N.U.D., 
însă construirea acesteia pe teritoriul 
fiecărei ţări se efectuează prin efortul 
financiar concret (material, tehnic, orga- 
nizatoric) al ţărilor respective. În aceste 
condiţii fiecare „coautor“ al magistralei 
internaţionale isi proiectează si constru- 
ieste „tronsonul naţional“ în „ordinea de 
urgenţă“ impusă de necesitățile sale 
interne. Astfel a apărut prima problemă 
mai dificilă: asigurarea caracterului uni- 
tar al unui sistem de transport rutier 
internaţional (cum este autostrada Trans- 
europeană) în pofida faptului că fiecare 
dintre participanţii la construcţie își .are 
caracteristici proprii în legislaţia sa din 
domeniul construcțiilor de drumuri natio- 
nale. Ei bine, din această dificultate a 
reiesit, în final, un mare cistig pentru 
toți coautorii acestei magnifice lucrări: 
au fost elaborate recomandări si stan- 
darde (din fondurile celor două organisme 
ale O.N.U.) de proiectare si construcţie 
pentru toate ţările coparticipante la exe- 
cutia autostrăzii. A fost o lucrare grea 
(45 de teme) care a necesitat cifiva ani 
de muncă complexă, la un înalt nivel, 
dar care, în prezent, reprezintă o adevă- 
rată bibliotecă tehnică de specialitate, 
care în condiţii de lucru obișnuite ar fi 
fost dificil de obținut (si nu la acest nivel) 
de cätre fiecare jari in parte. Pentru dobin- 
direa datelor tehnice necesare au fost 
elaborate metodologii de anchete de tra- 
fic (la frontiere si in interiorul färilor res- 
pective prin contorizári) de prognozäri 
pe bazá de modele matematice, obtinin- 
du-se, in final, tabelele cu traficul rutier 
prezent si in perspectiva urmátorilor 15 ani. 

— Dorim pentru cititorii nostri cîteva 
date tehnice concrete ale tronsonului 
românesc al autostrăzii Transeuropene. 
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AUTOSTRADA  Bratislava-Praga 


SOFIA : Catedrala Alexandru Nevski 


— Lungimea totalä a tronsonului romä- 
nesc al autosträzii Transeuropene va fi 
de circa 870 km. Itinerarul pe care se va 
construi magistrala va sträbate 11 judete 
ale tárii si va avea ca punct de intrare 
localitatea Nädlac (punctul de frontierä 
din judetul Arad), de unde va cobori spre 
sud urmind ruta Lugoj, Drobeta Turnu- 
Severin, Craiova, Caracal, Bucuresti, Cons- 


tanta. Viitoarea autostradă va avea două 
căi unidirectionale, fiecare cu cite două 
benzi de circulaţie, între cele două sensuri 
fiind amenajată o zonă verde. Accesul pe 
autostradă va fi controlat si se va rea- 
liza prin intersecţii denivelate si noduri 
rutiere la ramificații. De-a lungul magistra- 
lei au fost concepute dotările necesare 
unei serviri moderne a beneficiarilor ruti- 
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eri: moteluri si hanuri, mijloace de comu- 
nicatii rapide, statii de asistentà tehnicä 
si de alimentare cu produse petroliere. 
Proiectanfii au preväzut, conform stan- 
dardelor internationale, construirea unor 
benzi de stafionare. 

Importanta acestei magistrale rutiere 
depășește cu niult lungimea traseului si 
numărul localităţilor pe care le va stră- 
bate. În amplasarea autostrăzii pe teri- 
toriul ţării noastre s-a avut în vedere 
complexitatea de coordonate tehnico-eco- 
nomice, care vor determina, în viitor, o 
remodelare a traficului rutier românesc 
si, implicit, regindirea economică a trans- 
porturilor, redistribuirea rutieră actuală 
şi o certă absorbție a traficului din zonele 
aglomerate. Construcţia autostrăzii Trans- 
europene va determina o mare dezvol- 
tare a turismului intern si international 
si va facilita economisirea de carburanţi 
și lubrifianfi si, nu în ultimul rind, de 
timp. 

— Care este stadiul in care se află 
lucrările la tronsonul românesc al auto- 
străzii Transeuropene, cînd va fi dat in 
exploatare primul sector si pentru cînd 
este prevăzută intrarea în funcțiune a 
întregii lucrări? 

— În prezent, Institutul de proiectări 
al M.T.Tc. a terminat elaborarea studiu- 
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lui de amplasament preliminar al intre- 
gului tronson romänesc. Sint in curs de 
elaborare celelalte faze ale documentatiei 
tehnice pentru fiecare sector in parte si 
se aflä in curs de execufie primii 17 km 
de autostradä „la profil complet“ pe tron- 
sonul cuprins intre Fetesti si Cernavodä. 
Am spus „la profil complet", deoarece 
intentionim ca următoarele tronsoane să 
le construim și să le dăm în exploatare 
succesiv, adică intii o bandă unidirectio- 
nală și apoi următoarea pe măsură ce vor 
fi executate. Tinind seama de necesităţile 
interne ale traficului rutier, s-a preconi- 
zat ca primul tronson important să fie 
dat în exploatare piná in 1990. Acesta 
va face legătura dintre București și lito- 
ralul românesc si va măsura 215 km, scur- 
tind actuala distanță dintre cele două 
oraşe cu circa 35 km. Prin construcția 
podurilor de la Feteşti și Cernavodă și 
prin execuţia celor 17 km de autostradă 
ce unește cele două poduri, practic s-a 
dat „startul“ în realizarea viitoarei magis- 
trale. 

Multumind tov. ing. Mihai Boicu, pentru 
amabilitatea cu care a răspuns întrebări- 
lor noastre, dorim să adăugăm și urările 
noastre de succes minunatilor construc- 
tori ai magistralei europene, T.E.M. 


Liviu SERBAN 


VIENA : Vedere de pe Ringstrasse 
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EXEMPLARE 


IN „TIRAJ“ RESTRINS 


„TALBOT LAGO T 26“. 
Jacques Saoutchick, tapi- 
ter de meserie, a fondat 
la Paris, in 1907, atelie- 
rele omonime de caro- 
serii. Linia extrem de ele- 
gantä a desenului a atras 
atentia celor mai mari case 
de automobile, atelierele 
lui meritind pe drept ape- 
lativul de „carosierul ma- 
rilor märci“. Elementele 
care il distingeau erau 


simplitatea, rafinamentul si 
o mare artä a dispunerii 
culorilor. 

In 1928, la Salonul de 
la Paris, apare la standul 
Mercedes coupé-ul con- 
vertibil „Tip Cannes“. Avea 
o înălțime de numai 1,5 
m, caroseria joasă și de- 
licată, fără scări, cu ari- 
pile protilate, cu ciubuce 
din metal nichelat. Mer- 
cedes „Tip Cannes“ a 


reprezentat un moment 
important in activitatea 
lui Saoutchick, linia aces- 
tuia fiind reprodusă pe 
alte tipuri de Mercedes, 
ca cele denumite „S“. 

Între 1929 şi 1932, în 
atelierele carosierului „se 
nasc“ un „Rolls Royce“, 
torpedo-cabriolet, şi un 
cabriolet cu patru uşi de- 
numit „Tip Zeppelin“. Dar 
cea mai deosebită reali- 
zare a lui Saoutchick a 
fost carosarea, in 1948, 
a unui Talbot, botezat „T 
26 GS“, comandat de către 
o personalitate din Ara- 
bia Saudită. Automobilul 
era o berlină avînd caro- 
seria blindată, cu tapi- 
terie izotermică, cu ban- 
cheta transformabilä prin 
comandä electricä, cu fri- 
gobar, lavabou si radiote- 
lefon. Motorul era de 4,5 
litri. 


„APOLLO“. În filmul 
„Un Maggiolino tutto ma- 
tto“, produs de Walt Dis- 
ney în 1969, apare ca 
„protagonist“ autoturismul 
„Apollo“, maşină constru- 
ită de „Intermeccanica di 
Torino“ si finisatä la Oak- 
land, in California, de cä- 
tre „International Motor 
Cars“. Caroseria este sem- 
natä de Franco Scaglione, 
de la „Centro Stile Inter- 
meccanica“ din Torino. 
Autoturismul a fost ex- 
pus prima oarä la Salonul 
de la Torino, din 1963, 
ca un grand turism, des- 
tinat exclusiv pietei ame- 
ricane, in douä versiuni: 
coupe $i spider. Mecanica 
era preluatá de la „Buick 
Special Skylark": motor 
V6 de 3524 cmc sau V8 
de 4922 cmc. 

Firma constructoare a 
autoturismului „Apollo“, 
»Intermeccanica", fondatä 
in 1959 de cátre inginerul 
Frank Reisner, s-a ocupat 
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in primii ani de produc- 
tia unui coupé sportiv de 
dimensiuni reduse, dotat 
cu un motor bicilindric 


boxer de. 650 cmc, 40 
CP. Curind a trecut la 
constructia unor autotu- 
risme, de clasä superioarä, 
ale cäror caroserii au fost 
desenate de cätre crea- 
torul lui „Apollo“, Sca- 
glione. De sub creionul 
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acestuia apar coupé-ul de 
mari performante ,,1.M.X. 
Italia“, dotat cu motor 
Ford V8 5800 cmc, care 
dezvolta viteza de 265 
km/h, apoi modelul „In- 
dra", echipat cu motor 
Chevrolet V8 de 5300 cmc 
sau cu motor Opel de 
2800 cmc. 

»Intermecanica* şi-a în- 
cetat definitiv producţia 
în 1970. 


„MAYBACH ZEPPE- 
LIN“. Autoturismele pro- 
duse de firma germanä 
Maybach au reprezentat, 
la vremea lor, echivalente 
ale reputatelor autoturis- 
me englezesti Rolls-Royce, 
datorită perfecțiunii teh- 
nice şi calităţilor supe- 
rioare. Stabilimentul fir- 


se gäsea pe malul 
lacului Costanza si fusese 
in 1912 de cätre 
Wilhelm Maybach, 
dintre pionierii motorizärii 


multe motoare 
destinate aerostatelor (ze- 


pelinelor). După primul 
război mondial, firma a 
trecut la construcția de 
autoturisme: modelul „W 
5“ — in 1927 (400 de 
exemplare), „W 6“ — în 
1930 etc. 

Unul dintre cele mai 
reușite produse ale fir- 
mei a fost modelul „D 
5 8 Zeppelin“, cu caro- 
serie phaeton, desenat de 
un celebru carosier de pe 
acea vreme — Spohn. Au- 
toturismul era dotat cu 
un motor de 12 cilindri, 
cu o cilindree de 7977 
cmc, care dezvolta 200 
CP, realizind o viteză de 
180 km/h. 

Producţia totală n-a fost 
comunicată niciodată, dar 
se crede că modelul „D S 
8 Zeppelin“ n-a depășit 
300 de exemplare. 


„NINFEA 800“. Auto- 
turismul respectiv prezintä 
interes sub aspectul re- 
luării activității industri- 
ale în sectorul automobi- 
listic, după cel de-al doi- 
lea război mondial. Pro- 
iectat si construit de Giu- 
seppe Milanaccio, un teh- 
nician care lucra la Fiat 
si la Opes (Officine di 
Precisione e Stampaggio), 
„Ninfea“ a fost expus pen- 
tru prima oarä la expo- 
zitia „Mostra della Me- 
ccanica" din anul 1946 de 
la Torino, 8861, in ver- 
siunea definitivà, la Sa- 
lonul de la Torino din 
1948. 


„Ninfea 800" este o ber- 


linä cu douä usi, 
locuri, tractiune fata, mo- 


cu aer, ርህ 6 putere ma- 
ximă de 24 CP 
cutie de viteze 


cu 4 trepte, viteza a lll-a 
si a IV-a sincronizate. Gru- 
pul propulsor reuneste in 
bloc unic ambreiajul si 
cutia de viteze. 

„Ninfea 800" a fost o 
masinä de avangardä, ur- 
mind schemele construc- 
tive ale epocii,, remarca- 
bilá prin linia aerodina- 
micá, putind realiza vi- 


teze de 100 km/h. Auto- 
turismul a avut succes, 
producția acestuia ridicîn- 
du-se la o sută de unităţi. 
Dificultăţi financiare au de- 
terminat renunțarea, in 
1949, la continuarea pro- 
ductiei. 
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IE 


COMAC 


Primele “chei de contact au avut, 
strict, rolui conectării bobinei de inducție 
în circuitul electric al automobilului, 
acționarea demarorului făcîndu-se, de 
regulă, de la un buton separat. Soluția 
era preferată, întrucît tehnologiile de 
atunci privind obținerea de materiale 
rezistente față de arcul electric ce se 
formează între contacte străbătute de 
curent cu amperaj mare — specific de- 
marorului — nu permiteau miniaturi- 
zarea intrerupätorului electric si în- 
globarea lui in piesa numită astăzi 
„contactul general“. Evident, cheia de 
contact a veteranului automobil ex- 
prima, prin forma ei, simplitatea siste- 
mului: fie că avea forma unei surubel- 
nife, ce putea roti un intrerupätor, 
fie că porțiunea terminală, activă, era 
concepută ca două trunchiuri de con 
cu bază comună, putind depärta la- 
mele ce închideau circuitul. O astfel 
de cheie de contact 173 fi usor repro- 
dusá, ori substituitá cu o surubelnifá, 
dacä proprietarul masinii pierdea cheia 
originalá. 

Apoi, constructorii de  autoturisme 
au inceput sä conceapá sisteme de sim- 
plificare a comenzilor. Douá comenzi 
pentru o singurà operatie — pornirea mo- 
torului — li 5-59 párut risipá de efort 
pentru soferi. Si astfel, a apárut piesa 
unicá de contact, avind douä pozitii: 
inchiderea circuitului electric al bobi- 
nei de inducfie, deci al sistemului de 
aprindere, si inchiderea circuitului elec- 
tric al demarorului. Cheia a fost adap- 
tatá acestei functii: partea ce urma sá 
fie prinsá intre degete a fost láfitá si 
aplatizatá pentru inlesnirea efectuärii 
comenzii. Astfel de contacte s-au do- 
vedit agreate de consumatori, pini 
cînd s-au înmulțit aparatele electrice 
ale mașinii: radioul cu alimentare tre- 
cută prin contact, soluție utilizată la 
unele autoturisme din seria veterană, 
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ce erau echipate de fabricanți cu apa- 
rate de radioreceptie, lumini de poziție 
trecute și ele prin contact, sau sistem 
electric de încălzire a  habitaclului. 
Au apärut, deci, contactele cu trei pozi- 
tii, cheia adaptindu-se funcfiei noi; 
profilul destinat actionárii a fost de- 
senat cu aspectul sectiunii prin picä- 
tura de apă, astfel incitsá poată fi repe- 
rată poziția intrerupätorului. 

În fine, odată cu înmulțirea mașinilor 
s-a impus ca necesitate asigurarea 
vehiculului împotriva „vizitatorilor“ ne- 
poftiți. Așadar, urma ca piesa numită 
contact general să nu mai poată fi 
acționată decit cu o anumită cheie și 
aceasta să fie a proprietarului mașinii. 
S-a împrumutat de la broaștele ușilor 
sistemul Yalle, cu role și arcuri, cheia 
de contact avînd un profil dintat, ce 
nu permite introducerea în locaș decit 
dacă a fost construită după forma și 
numărul de role ale contactului. Prin 
aceasta şi cheia a devenit mai „robustă“, 
intrucit griparea contactului, din cauza 
unor uzuri sau a inghefárii lubrifian- 
tului, implică un efort al șoferului, ce 
s-ar putea solda cu ruperea prefiosului 
instrument pentru pornirea mașinii. 

Astăzi, cheile de contact sînt în con- 
cordanfá cu cerințele funcționale si 
estetice: au un profil danturat ce fe 
transformă, ca posibilitate funcțională, 
în unicate, adică fiecare contact are 
cheia lui, o altă cheie neputind debloca 
volanul şi sistemul de conectare a cir- 
cuitelor electrice; sint însă și frumos 

rezentate, pentru acordarea cu cerinfe- 
e stilistice ale bordului și pentru identi- 
ficare lesnicioasá. In fine, cheile de 
contact moderne sint înseriate, cu pro- 
fil, pentru a putea fi reproduse de ma- 
sini speciale, existente în marile unități 
de depanare. 


Cezar CEPOI 


EXEMPLARE ; 
ÎN „TIRAJ“ RESTRINS 


„SUPERAMERICA“. Ate- 
lierul de caroserii Boano 
a fost fondat în 1954 la 
Torino, de către Mario 
Boano. Designul profesat 
de Boano (care lucrase 
în atelierele lui Pininfa- 
rina gi Ghia) excelează 
prin nota de originalitate 
şi eleganță si prin solu- 


„HISPANO-SUIZA-SKODA“, 
Dupä primul räzboi mon- 
dial, firma cehoslovacä „Sko- 
da" a trecut la producerea 
de autocare, tractoare si 
masini agricole. Doar o 
mică parte a uzinei din 
Pilsen a fost destinatá cons- 
tructiei de autoturisme, însă 
exclusiv autoturisme sub 
licentá. In perioada res- 
pectivá, firma cehoslovacá 
producea motoare pentru 
Hispano-Suiza si, astfel, 
conducerea uzinei Skoda 
a ales ca viitor produs 
fuxosul autoturism „His- 
pano-Suiza*. Dupá o scurtä 
perioadă de pregătire teh- 
nologică, în 1925 începe 
producţia autoturismului, 
Primul exemplar a fost 
o berlină destinată unei 
oficialități — modelul „25/ 
100" —, echipat cu un mo- 


tiile stilistice oferite di- 
feritelor comenzi ale ca- 


selor de automobile. 
Prima lucrare, care 


reţinut atenția specialis- 
tilor, a fost un autoturism 
Alfa Romeo, construit în 
1954. În timpul unor probe 
desfășurate pe autodro- 
mul din Monza, masina 


tor de sase cilindri, care 
dezvolta 100 CP. Acest 
model a fostconstruit in 
200 de exemplare, din 
care au „supraviețuit“ doar 
trei. ,, Hispano-Suiza-Skoda" 
a prezentat acelasi grad 
de eleganţă si de rafina- 
ment al executiei ca mo- 
delul original. In plus, 
varianta cehoslovacä se dis- 
tingea de original prin- 
tr-o silentiozitate a func- 
tionärii motorului, mär- 
turie a avansatelor cu- 
nostinte ale tehnicienilor 
cehoslovaci in ramura pre- 
lucrárii metalelor. Produc- 
tia „Berzei din Boemia", 
cum a fost poreclitä „His- 
pano-Suiza-Skoda" (barza 
fiind mascota de pe bu- 
sonul radiatorului mode- 
lului original) a incetat in 
1929. 


(motor de 3000 cmc aero- 
dinamic) a realizat viteza 
medie de 280 km/h. Hen- 
ry Ford jr., incintat de 
rezultate, a comandat con- 
structia unui exemplar unic 
pe mecanicá „Lincoln“, 
care a fost botezat „Indi- 
anapolis“, 

Printre alte realizäri ale 
lui Boano se numärä Fe- 
rrari „250 GT Geneve“, 
Chrysler „Special Corvair 
ll“, „Jaguar“ etc. 

Realizarea de prestigiu 
a carosierului este autotu- 
rismul, in versiune cabrio- 
let, Ferrari „410 Supera- 
merica", urmasul versi- 
unii „America“, intrat in 
productie in 1955, echi- 
pat cu motor de 12 ci- 
lindri in V la 60°, de 5 
litri, derivat din motorul 
de competitie. Puterea ma- 
xima era de 340 CP la 
6000 rot/min. Din acest 
model a derivat „Super- 
fast“, 
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HONDA 
TURBO 


Dupä sase ani de studii 
si experiente, specialistii 
firmei Honda au produs 
prima motocicletä de serie, 
cu motor supraalimentat 
si primul mini-turbocom- 
presor. Este mai greu de 
explicat necesitatea supra- 
alimentärii la o motocicle- 
tä, dar dacä se au in vedere 
performantele obtinute, re- 
zultatele sint notabile: fata 
de cei 48 CP (DIN) ai 
Hondei 500 CX, motorul 
Honda 500 CX Turbo are 
78 CP (DIN) la 8000 rot, 
min, viteza maxima fiind 
de 210 km/h, cu peste 
30 km/h mai mult ca in 
cazul motorului atmosfe- 
ric. S-au pástrat cotele de 
alezaj şi cursa de 78 mm x 
52 mm,  modificindu-se 
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chiulasa, printre altele si in 
ceea ce priveste raportul 
de compresie, scázut la 
7,2:1. Cuplul maxim al 
noului motor este de 7,5 
kgfm la 4500 rot /min, 
turbocompresorul asigu- 
rind o presiune constantá 
de 1,9 bari, incepind de 
la 4000 rot/min. 

Ceea ce retine atentia 
la Honda Turbo este greu- 


tatea scäzutä (227 kg) fata 
de motocicleta avind motor 
cu putere aproape egalä, 
Honda 900, a cárei greu- 
tate este de 270 kg si 
consumul de benzinä scä- 
zut, [18 de Honda 500 
CX, cu motor atmosferic: 
ርህ 1 litru de benzinä 
Honda Turbo parcurge 16 
km, iar Honda CX, cu 
motor atmosferic, 15 km. 


1 


rio 
ji 


| 1 41. | | 
i, 


recunoastet 


h ^ 7 
i A M 


| 
A 


= 
(e 
= 
id 
#5 
ga 
«e 
E 
e 
ጫጭ 
e 
ጩ 
e 
® 
| E 
"፪3ህ፻ህ 1200 “gE !ሾዛጆቦዩለ "ረኔ 13JOPOWWOJ jado 'ፅ ‘eUe 5፡96 
፡ዩህ5635ኛ jado “91 !00፻1- reg ‘Sh '8 !pıoyay ¡ado 'ረ ¿moto 79 ‘snu 
fupsnw "ቅኔ 1310953 PJOJ ‘gp !snune, "851 8፡64 'ና toawoy By 'ቅ ‹9ዛ5ለ “E 


pada ‘Zh :6489[/ unsny "LL ‘aers “OL feang Baue] “7 :300dS p 2:3 'ጌ 


ATES 
9p ee a ir 
ያ A ሆሴ ኻዬ ርነ 


XN Y 
SAN E 
dz (/ NY 7 Ps 
HRY 


| UND 


€ La barieră așteaptă numai cei grä- 
biți; ceilalji se odihnesc, se relaxează! 

ቁ După ce s-a instalat stáptn la volan, 
la primul accident a băgat de seamă că-i 
lipsea... „judecata“; dar a găsit-o imediat ! 

e Boala vitezei e un soi de nevroză... 
pe patru roți! 

e Cioburile aduc noroc...mai puţin par- 
brizele sparte! 


e Un drum parcurs la volan este ca un 
basm alcătuit din 1001 de greșeli... de 
evitat ! SĂ 

e Dacă nu puteți renunța la obiceiul 
de a apăsa virtos pedala accelerației, schim- 
bati-vá ghetele (poate vá string)! 

e Nu vă grăbiţi să da fi „autografe“ agen- 
tilor de circulaţie; aceasta nu vă face... publi- 
citate l 

e Müiestria x y ipie constá mai degrabä 
tn ዐ #8 sd ocolegti 

e Unii trag la mdsea, aljii, mai tnfe- 
lepfi, trag... pe dreapta! 


Mihai MATEICIUC 
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JANTELE DIN ALIAJE 


De mai bine de un deceniu, rofile din 
aliaje usoare nu mai constituie prerogative 
tehnice exclusiv pentru masinile de eurse. 
Acestea au intrat in categoria echipamen- 
telor de serie pentru autoturismele cu velei- 
täfi sportive, Multi automobilisti le pre- 
ferá pentru calitäfile lor tehnice $i mai 
ales pentru nota de distincție pe care o 
conferă mașinii. 

Prima roată din aliaje uşoare a apărut 
în 1924 și a fost montată pe un „Bugatti 
Grand Prix“ tip '85, care a participat la 
Marele Premiu al Franţei. A suscitat 
mult interes datorită desenului, greutăţii și 
neasemănării cu roțile tradiționale. Dar 
preţul ridicat gi robustefea oarecum 

recară au contribuit la intrarea ei în 
egendă. Aproape 80 de ani trec și roata 
din aliaje ușoare începe din nou să se invir- 
tească. În anii 1958, 1958, 1968, Lotus, 
Cooper, Ferrari se hotărăsc să monteze 
asemenea roti pe mașinile lor de curse. 
Actualmente firmei Lancia îi sînt solicitate 
jante din aliaje ușoare pe 16,5% din 
modelele „Delta“ 81 pe 80% din modelele 
„Gamma“, lar firmei a Romeo — 
18% pe modelul „Alfetta“ gi 25% pe 
»GTV“. Preferinta acordată acestui acce- 
soriu de către stiliști se datorează marilor 
posibilități de a crea modele de jante în 
cele mai originale desene si culori, care 
să sublinieze și să accentueze alura spor- 
tivá a mașinii. 

Caracteristica principală a jantei din 
aliaje uşoare este, în primul rînd, aceea 
a greutății scăzute în comparație cu cea 
din oțel. În aceste condiții. acceleratiile 
fiecărei roti, în oscilație verticală, sînt 
mai mici gi deci ţinuta de drum a maşinii 
se îmbunătățește prin mărirea duratei 
de contact cu carosabilul mai ales pe cel 
pavat cu piatră cubică sau presărat cu 
denivelări. 

Totodată, prin reducerea greutăţii roții 
sînt menajate articulațiile braţelor de sus- 
pensie și sistemele de amortizare a şo- 
curilor, 


...Motoarele au pornit. Maşinile stau aliniate pe grila de start. Vacarmul motoarelor 
face imposibilă orice comunicare verbală între concurenți și oficiali. Din momentul 
în care sutele de cai putere s-au dezlántuit cu toată furia, cuvintele nu mai au nici un 
rost. În locul lor rămîn să „vorbească“ fanioanele. 

Există un adevărat „cod“ al fanioanelor de curse, aprobat de Federaţia Internatio- 
nală a Sportului Automobilistic şi utilizat, în mod obligatoriu, pe toate pistele de con- 
curs din lume. Citeva fanioane de curse și semnificaţiile lor le prezentăm în cele ce ur- 


mează. 


FANION ROȘU Aflat la dispo- 
zitia exclusiva a directorului de cursă, 
fanionul roșu dictează oprirea ime- 
dată a tuturor mașinilor aflate in 
concurs. 


FANION ALB: pe circuit se află 
o maşină de observaţie, o ambulanti 
sau un automobil de curse care se 
deplasează încet (din cauza unei de- 
fectiuni mecanice), 


FANION GALBEN. La apariţia 
acestui fanion, minuit de către co 
misarii de parcurs, pilotii sint obli- 
gati să încetinească si să nu efec- 
tueze depășiri, deoarece pe pistă 
s-a ivit o situaţie periculoasă. 


FANION VERDE. In linii mari, 
acest fanion dă „cale liberă” con- 
curenților, după o semnalizare cu 
drapel alb sau galben. 


FANION ALBASTRU: unui anu- FANION GALBEN ርህ DUNGI 
mit concurent i se semnalizeaza ca ROȘII: traseu alunecos din cauza 
este urmat îndeaproape de un ad- ploii, a uleiului sau a benzinei îm- 
versar care dorește să-l depășească. prăştiate pe suprafaţa pistei. 


FANION NEGRU CU NUMĂR. 
Agitat de către un oficial, după 
ultimul avertisment menţionat mai 
sus, acest fanion dă ordin pilotului 
care conduce nesportiv să părăsească 
imediat pista şi să se retragă la 
stand. 


FANION NEGRU-ALB, CU NU- 
MÄR: ultim avertisment adresat unui 
concurent (purtind numărul res- 
pectiv) pentru conducere nesportivă. 


FANION NEGRU ርህ DISC 
ORAN] ŞI NUMĂR: pilotul ce poartă FANION „TABLĂ DE SAH": 
numărul pe de fanion trebuie să sfirşitul cursei 
intre la stand. 


Cum trebuie minuite fanioanele? Există si sub acest aspect un regulament ce trebuie 
cunoscut de către toti oficialii si concurenţii. Astfel, un fanion albastru nemișcat in- 
seamnă (cum s-a arătat) că un pilot este talonat îndeaproape de către un partener de 
întrecere. Dacă fanionul albastru este agitat, pilotul respectiv trebuie să înţeleagă că 
partenerul din spate vrea să-l depășească. 

Alt exemplu. Fanionul galben fix marchează o zonă în care se interzice depășirea. 
Dacă acest fanion este agitat, înseamnă că în locul respectiv s-a ivit o situaţie foarte pe- 
riculoasă: blocarea parțială sau completa a pistei, intrarea publicului în traseu, ivirea 
unui incendiu. 

n toate cursele naţionale sau internaţionale, startul se dă cu un fanion purtind cu- 
lorile țării care găzduieşte competiţia. Acest fanion este minuit numai de către directo- 
rul cursei sau de către o persoană de notorietate invitată să facă oficiul de starter. 


O TEMERARA 
EXPEDITIE CU 


AUTOMOBILU 


Citroén este una din firmele de automo- 
bile care a cultivat prin excelentá marile 
expediții de lungă distanță, inițiatorul 
acestor acţiuni fiind însuşi inginerul André 
Citroén, fondatorul firmei. În anii 1924— 
1925, o expediţie organizată de cunoscuta 
firmă franceză a traversat Africa de la 
Colomb-Béchar la Cape-Town, sträbätind 
distanța de 20.000 km. Această expediție 
s-a numit „Croaziera neagră“ $i a avut 
misiunea să deschidă căi de comunicație 
Într-o regiune necunoscută, probind cali- 
tatea unor autovehicule cu șenile constru- 
ite de Citroén. Cu citiva ani mai tirziu, 
din aprilie 1931 pînă în februarie 1932, 
s-a desfășurat ceea ce face obiectul acestor 
rînduri, adică marea expediție Citroën in 
Asia, numită „Croaziera galbenă“. 

Scopul croazierei din 1931—1932 a fost 
acela de a stabili o legătură între Marea 
Mediterană si Marea Chinei, urmînd dru- 
mul lui Marco Polo si al străvechilor ca- 
ravane cu mătase. Această nouă aventură, 
întreprinsă de 40 de oameni, cu ajutorul 
a 14 vehicule cu senile, a străbătut 12.000 
de kilometri, învingind, printre altele, 
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înălțimile Munţilor Himalaya și nisipurile 
deșertului Gobi, Expediția s-a împărţit 
în două grupe: o grupă, numită „Pamir“, 
a plecat de la Beyrouth pentru a ajunge la 
Pekin, iar o alta, numită „China“, a plecat 
din Pekin, în sens invers, pentru a face 
joncțiunea cu prima în punctul Sin Kiang, 
undeva în sud-vestul deșertului Gobi. 

Se spune că grupul Pamir a început să-și 
merite cu adevărat numele abia în iulie 
1931, la trei luni și jumătate după plecarea 
din Beyrouth, cînd a ajuns la Shrinagar, în 
„Veneția Casmirului', la intrarea în Pami- 
rul Occidental. În acel loc mașinile si oa- 
menii străbătuseră deja 5.500 km, trecînd 
prin căldurile sufocante (50° la umbră) ale 
Afganistanului si apoi strecurindu-se ane- 
vole prin trecătorile din Hindukus. O es- 
cală a fost prevăzută în Valea Bamyian, 
străjuită de o înaltă faleză, în malurile 
cárela, cu secole în urmă, călugării au 
sculptat imense statui ale lui Budha. Apoi 
a început ascensiunea spre „Acoperişul 
lumii“, spre înălțimile himalayene, pe un 
drum „de catiri“, aflat la 4.000 m altitu- 
dine, ce ducea la Ghilgit. 


Ziarele din lumea intreagä scriau despre 
aceastä expeditie 5! nu pufini comentatori 
fi prevedeau un final tragic. Dar compo- 
nentii expeditiei, in frunte cu seful lor, 
Georges-Marie Haardt, nu erau oameni 
care să se dea bătuți cu una cu două. Ei 
au atacat masivul Himalaya si l-au invins, 
cu preţul unor eforturi deosebite. lată 
un fragment din însemnările unui parti- 
cipant la această trecere temerară: „Ce 
peisaj insolit, ce privelişti inspäimintätoare! 
Cornise atirnind deasupra vidului, trecä- 
tori de numai un metru si jumătate lär- 
gime, viraje abrupte necesitind deplasarea 
mașinilor cu ajutorul cricului, poduri im- 
provizate din lemn care nu ofereau nici 
o garantie, torenti prăvălindu-se printre 


stinci, pante abrupte pe care nu se puteau 
urca decit șase kilometri în zece ore, roci 
ce trebuiau dinamitate, un cer sticlos, cu 
soare devorant $i cu un vînt atit de puter- 
nic de-ti oprea respirația. Cind micile 
drumuri construite de noi se präbuseau 
în abis le refăceam. Cînd maşinile nu mai 
puteau trece, la demontam, le transportam 


dincolo în bucăţi si apoi le remontam. $i 
totuși, am trecut!..." 

In timp ce grupul „Pamir“ ataca Hima- 
laya, celälalt grup, plecat din Pekin, se 
lupta cu dificultátile pustiului Gobi, cu in- 
curcáturile inerente unei astfel de actiuni. 
Dupi nouä luni de la plecarea din Bey- 
routh, cele douä echipe s-au intilnit si au 
pornit spre Pekin. Intrarea in acest oras 
5-8 facut la 12 februarie 1932, cu echipa- 
jele complete. Tinta expeditiei era atinsä. 
Autorii ei puteau fi fericiti. Numai cá, in 
acelasi an, la scurtä vreme dupi incheierea 
rásunátoarei aventuri,Georges-Marie Haardt, 
şeful misiunii „Croaziera galbenă“, isi 
încheia zilele într-un spital din Hong- 
Kong, din cauza unei duble pneumonii. 
Avea doar 48 de ani și a fost, alături de 
inginerul André Citroân, inițiatorul acelei 
acţiuni temerare, intrată în istoria auto- 
mobilismului. 


Explicații foto: 
1. „Scarabelul de aur“, una din mașinile 
grupului „Pamir“, la trecerea prin strîm- 


torile himalayene. 
2. „Asaltul“ trecätoarei Toksum. 
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Nu este vorba de un produs 
al firmei Citroċn,ci de ,Duffy* 
fantezie a unei firme din ora- 
sul Colonia  (R.F.G.) care a 


vrut sá transforme 
5 C.V., foarte îndrăgit, 


incit să pară un mic „mon- 
stru“ al circuitelor. Aripa de- 
portantà,. : supradimensionatä, 


este destinatä exclusiv 


zitätii privitorilor, intrucit la 


vitezele de deplasare ale 


2 CV rolul ei nu poate fi de- 
cit estetic, Cit privește utili. 
zarea roților late, rolul estetic 
este evident, intrucit majora- 
rea suprafeței de contact cu 
solul, in cazul mașinii cu mo- 
tor de 25 CP, nu tace altceva 


decit să consum energie. 


Viteză în coastă ? Nici vorbă 
de așa ceva. Fotografia ar me- 
rita însă o altă explicație: 
Pină unde ajunge imaginația 
unui regizor de filme de 
aventuri dornic să sporească 
doza de insolit a filmului său. 


„Bicieleta-umbrelă” sau „Umbrela-biei- 
cletà' — vehicul prezentat de un inven- 
tator italian în cadrul Trienalei de la 
Milano, la secţia „Să ne gindim la traficul 
în oraș“. Umbrela poate fi montată, cu 
ajutorul unui dispozitiv, pe orice bicicletă, 
asigurind protecţie si vizibilitate biciclis- 
tului. Eventualii cumpărători sînt asigu- 
rati că, datorită înelinării cu un unghi fa- 
vorabil a nervurilor de oțel ale umbrelei, 
se obfine un coeficient ridieat de aero- 
dinamicitate. 


Eficace din punctul de 
vedere al pa rai ra ተ 
canelurile longitudinale au 
un efect mai mic in ceea 
ce priveste acvaplanarea, 
in timp ce profilurile la- 
terale sint zgomotoase dar 
foarte active împotriva 
acvaplanárii. În aceste 
condiţii a trebuit găsit 
compromisul cel mai con- 
venabil. Calculatorul a 
permis cercetătorilor să 
determine cu certitudine 
cea mai buná solufie din 


UN PNEU 
MAI 
EFICIENT 


Prelucrind cu ajutorul 
calculatorului rezultatele 
unor incercári repetate pe 
multe mii de kilometri, 
firma Uniroyal a reugit 


sá demonstreze cá fiecare min je de En pure 
din caracteristicile unei obtinut" tel un , on 
anvelope poate fi amelio- obținut astfe ig; 


ratä. In cursul cercetärilor 
an fost studiafi cu aten- 
fie cei mai importanti 
factori de care depinde 
eficienta unui pneu: ade- 
renta, durabilitatea, re- 
zistenta la acvaplanare si 
zgomotul de rulaj. Dar, f 
de cele mai multe ori, 
ameliorarea unei carac- 
teristici nu 86 poate ob- ' 
tine decit in dauna alteia. 
Concludent in acest sens 
este compromisul inevi- 
tabil intre caracteristicile 
menile si evile' acvapla- 
narea si cele care trebuie 
sá: reducă zgomotul de 
rulaj. 


mult mai eficient. Re- 
zistenfa la rulaj, de pildä, 
a fost diminuatä cu 15% 
fatà de tipul precedent 
de pneu, prin micsora- 
rea deformärii suprafetei 
de contact dintre anve- 
lopä si drum. Ameliora- 
rile au vizat, de aseme- 
nea, centura de ofel si 
carcasa, precum si com- 
poziţia materialului. Noua 
anvelopă are trei largi 
canale mediane pentru 
evacuarea apei în sens 
longitudinal, precum şi un 
mare număr de caneluri 
transversale pentru ex- 
pulzarea axială a apei. 
Graţie compoziţiei noii 
carcase, contortul a fost 
îmbunătăţit, iar zgomo- 
tul de rulaj redus. Noul 
pneu este superior celui 
precedent si în ceea ce 
priveşte ţinuta de drum 
şi durabilitatea. Avind în 
vedere că durata vieţii 
unei anvelope joacă un 
rol tot mai importani 
nu numai din cauza pre- 
ului, ci şi a dificultăţi 
lor de aprovizionare cu 
materie primă, specialis- 
tii firmei Uniroyal au 
acordat o atenţie deose- 
bită si acestui aspect. 
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Näscut la Lugano (Elve- 
tia) la 5 septembrie 1939, 
Clay Regazzoni s-a numä- 
rat timp de aproape un 
deceniu, printre cei mai 
populari pilosi de Grand 
Prix. In primävara anului 
1980, un accident grav, 
petrecut in cursa de la 
Long Beach (S.U.A.), l-a 
lásat paralizat de ambele 
picioare. Märturisirile lui 
Regazzoni, fácute incá de 
cînd se afla într-o cli- 
nică specializată de la Bâ- 
le — unde s-a internat 
după accident — sînt un 
interesant document de 
viata. 

» Parca vad si acum totul: 
apropierea virajului, 'acul 
vitezometrului care tremu- 
ra deasupra cifrei 250, 
privirile innebunite ale unor 
comisari de traseu, zidul 
de beton care venea spre 
mine ca o nälucä... In 
citeva fracțiuni de secun- 
dä am trecut intr-o vitezä 
inferioarä si am tälat con- 
tactul. Apoi am simțit 
pedala de frinä care s-a 
rupt. Mașina a început să 
danseze si, pe urmă... te- 
ribila ciocnire cu blocul de 
beton. Nu ştiu exact ce 
viteză aveam în momentul 
impactului, dar îmi dau 
seama că era foarte mare, 
Este o adevărată minune 
că mai trăiesc încă. Sînt 
sigur că centura de secu- 
ritate m-a salvat de la 
moarte. Dar, în același 
timp, ea m-a blocat .în 
scaun și m-a făcut să pri- 
mesc în coloana vertebrală 
lovitura motorului care a 
venit spre mine în timpul 
coliziunii. Cînd am fost 
tras afară din cockpit-ul 
deformat, eram conştient; 
simțeam întreaga durere în 
spate, în piep*, în picioare. 
Pentru citeva clipe i-am 
văzut fata lui Dan Gurney, 
care conducea operațiunea 
de salvare. Apoi n-am mai 
văzut și n-am mai auzit 
nimic. Cînd m-am trezit, 
eram in spital. 

Am trecut prin momente 
teribile. Acum mă simt 
mai bine. Medicii mi-au 
spus cu franchete ca șan- 
sele de a putea merge 


intr-o zi pe propriile mele 
picioare sint ca si inexis- 
tente. Eu, totusi, nu dis- 
per. Chiar asa, paralizat, 
trebuie sä intreprind ceva, 
pentru cá am responsabili- 
tatea întreținerii unei fa- 
milii, formată din soție şi 
doi copii. 

Dacă regret că am pără- 
sit cursele? Da, regret 
foarte mult. Ele au însem- 
nat totul pentru mine. 
prin ele am devenit cu- 
noscut, am cutreierat lu- 
mea, mi-am făcut numeroși 
prieteni. Încă din adoles- 
centá eram fascinat de 
lupta sportivă de pe pistele 
de concurs. Nu mi-am ales 
această profesiune pen- 
tru bani. Am iubit cursele 
pentru frumuseţea lor in- 
trinsecă, pentru faptul că 
mi-au oferit prilejul să mă 
măsor cu oameni din a- 
ceeași speță cu mine. A fost 
c viață dură, bărbătească, 
interesantă... Unii se anga- 
jează pe traiectoria acestei 
vieți, dar nu rezistă pina 
la capăt. Cind mi s-a in- 


timplat accidentul de la 
Long Beach, aveam virsta 
de 41 de ani și nici nu-mi 
trecea prin minte să mă 
retrag. Un adevărat pilot 
aleargă mereu, flacăra pa- 
siunii lui nu se stinge nici- 
odată. 

Doriţi un astfel de exem- 
plu? Gindigi-vä la Graham 
"Hill. Acesta a fost un pilot 
$i un sportiv adevărat. EI 
a cîștigat totul: a devenit 
campion mondial de două 
ori, a învins la Indianapolis 
și la Le Mans. Si, totuși, 
n-a renunțat. A alergat 
mai departe, și-a organizat 
propria sa echipă de curse 
$i numai acel stupid accident 
de avion l-a răpit dintre 
noi. 

Graham Hill îmi amintes- 
te de cursele de altădată, 
cînd pilotul era totul. 
Pe atunci, un pilot bun 
putea să se afirme chiar 
și cu o mașină mai putin 
performantă. Acum este 
altfel: pilotul a trecut pe 
planul al doilea, determi- 
nante fiind șasiul, pneurile, 
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aerodinamica mașinii. Pra- 
gul dintre vechea și actuala 
epocă se situează la nivelul 
anului 1974. 

Un alt moment impor- 
tant l-a marcat apariţia, cu 
cîțiva ani în urmă, a aşa- 
numitelor „wing-cars“ (au- 
tomobile-aripă). De cînd 
sint in spital am avut oca- 
zia să urmăresc la televizor 
cîteva curse de formula 1 si 
sint deceptionat de mono- 
tonia lor: masinile aleargä 
unele dupi altele si nimic 
deosebit nu se petrece pe 
traseu. Este din ce in ce 
mal greu si se execute 
depăşiri. Pentru a ajunge 
mal în fata. ficare pilot 
n-are altceva de făcut decit 
să aștepte oprirea la stand 
sau apariția unei defecţiuni 
la automobilul adversarului 
său. Nu vreau să fiu pesi- 
mist, însă cred că „Circul 
formulei 1" trece printr-o 
criză. Mai interesante mi 
se par acum cursele de 
motociclete. Acolo trebuie 
să te bati serios pentru 
un loc mai bun în pluton“. 


Stimate automobilist, din nou sinteti pre- 
gátit pentru o cálátorie turisticá, in tara sau 
peste hotare, nu are importantá. Un traseu 
dinainte stabilit, chiar pe foarte mari distante 
poate fi sträbätut fárá dificultate. Soselele sint 
bine marcate si dacá veti merge prudent, res- 
pectind viteza regulamentará, stiti desigur si 
tn cit timp ajungeti la destinatie. Totul este 
într-adevăt simplu și dacă vá întrebaţi ce le- 
gătură poate avea călătoria dv. cu astronomia, 
răspunsul îl veți afla în rîndurile ce urmează. 

Într-adevăr, dacă în aer sau pe apă infor- 
marea astronomică este indispensabilă, se 
pare că pe sol nu te mai poate ajuta cu nimic... 
Si,totusi, de ora exactă ai nevoie permanent, 
nu mai vorbim de faptul că la volan, secunda 
sau chiar fracțiunea de secundă are o mare im- 
portanță într-o împrejurare sau alta, 

Dacă pînă nu demult timpul se măsura cu 
ajutorul unicului orologiu — Pämintul (timp 
universal UT), construcția etaloanelor cu 
cuarț și atomice a dovedit însă că acest ceas 
este departe de a fi perfect, constatindu-se 
abateri atît seculare, cît și sezoniere sau bruște. 
Dar de ce nu se rotește uniform Pämintul? 
Principala cauză este prezența Lunii (mică, 
dar foarte apropiată — 384.000 km) și a Soa- 
relui (mult mai îndepărtat 149.600.000 km 
— dar foarte mare). Atracția exercitată de 
acești doi aștri asupra Pămîntului, în special 
asupra umflăturii sale ecuatoriale, duce la o 
frinare a mișcării de rotație a Pămîntului, 
deci la o alungire a duratei zilei; aparent, nu 
cu mult — doar 0,0164 s pe secol — dar, tra- 
dus la vîrsta Pămîntului, aceasta înseamnă că 
ziua la începuturile vieţii sale era nu de 24 
ore, ci doar de 22 ore. La frînarea amintită 
se mai adaugă o mulțime de alti factori ca im- 
pactul cu meteoriți, erupțiile vulcanice, ma- 
rile seisme, magnetismul terestru, ca și di- 
verse fenomene sezoniere — schimbarea di- 
rectiei vînturilor, inghetul și dezghetul calo- 
telor polare, variațiile de temperatură etc. 
În general, erorile relative ale variațiilor duratei 
zilei pot atinge 107, 
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din 


însemnă 


Pentru a ne elibera de aceste erori s-a creat 
o scară de timp bazată doar pe mișcarea de 
translație a Pămîntului în jurul Soarelui. Astfel, 
a apărut în 1960 scara de timp numită timpul 
efemeridelor, al cărei defect de uniformitate 
este de 40 de ori mai slab decît cel al timpului 
universal. Din nefericire acest timp s-a do- 
vedit incomod pentru folosința zilnică. Va- 
loarea timpului efemeridelor, la un moment 
dat, poate fi eronată cu o zecime de secundă, 
în timp ce această eroare este de 100 de ori 
mai slabă la timpul universal. Totul se petrece 
ca și cum ceasul indicînd timpul efemeridelor, 
deși excelent, ar avea un ac prea gros, care 
nu permite citirea orei decît cu o aproxima- 
tie de o secundă, în timp ce alt ceas, care ar 
indica timpul universal, deși mai putin .uni- 
form, ar permite citirea orei cu o precizie 
de o miime de secundă. Timpul efemeridelor 
mai are și inconvenientul de a nu putea fi cu- 
noscut decît cu o întîrziere apreciabilă în urma 
prelucrării unui număr foarte mare de obser- 
vatii astronomice, 

Deoarece timpul universal UT are numeroase 
utilizări, fiind necesar mai ales navigatorilor, 
Biroul Internaţional al Orei continuă să-l 
calculeze foarte exact, difuzind prin semnale 
orare radio, o scară de timp intermediară — 
timpul universal coordonat — care nu este 
altceva decît scara atomică de timp și care 
uneori suferă un salt în numerotarea secunde- 
lor pentru a coincide cît mai bine cu timpul 
universal, Este acel salt de secundă pe care 
ne-am obișnuit deja să-l facem mai ales în 
noaptea de Anul Nou. Datorită felului în care 
s-a rotit Pámintul, „saltul“ în 1981 a avut loc 
în noaptea de 30 iunie spre 1 iulie. 

Ora difuzată zilnic de Radioteleviziunea 
Română nu este altceva decît ora fusului 
2 (unul din cele 24 în carea fost divizată con- 
ventional suprafața globului). În acest fus se 
află cea mai mare parte a teritoriului Romä- 
niei. Dar mijlocul fusului 2, deci meridianul 
de 300 — cel care este decalat cu exact 2 ore 


față de ora meridianului Greenwich — UT — 
se aflä ceva mai la.est de tara noasträ. Extre- 
mitatea vesticä a tarii este tn apropierea meri- 
dianului de 20%, deci la aproape o oră si 20 
minute de meridianul 0. Meridianul 22030’, 
care face trecerea de la fusul 1 la fusul 2 se 
aflä cam fn dreptul Portilor de Fier. Deci di- 
ferenta de oră dintre estul si vestul țării este 
de aproape 40 de minute. Imaginati-vä ce di- 
ficil ar fi să vă reglati mereu ceasurile sträbä- 
tind tara de la apus la răsărit sau invers, pentru 
a putea fi exact la ora meridianului fiecărui 
loc. Tocmai acest inconvenient a fost înlăturat 
prin Convenţia fuselor orare. Întrucît ora lo- 
cală a Capitalei, mai exact a meridianului lu- 
netei orare de la Centrul de astronomie și 
științe spatiale din Bucuresti, diferă fata de 
Greenwich ርህ 1h44m23s, 115, ne-am avansat 
bucuroși ceasurile ርህ 15መ365,885 pentru a 
fi la ora fusului. Dar în perioada de vară si 
această diferență crește cu încă o oră, pentru 
a ne adapta la cerințele economiei energetice. 

Astfel, în 1982, între 4 aprilie si 26 septem- 
brie, ora României va diferi cu trei ore fata 
de timpul universal UT (nu GMT, cum încă 
se notează greșit, timpul solar mijlociu Gréen- 
wich diferind de UT cu 12 ore). Momentul 
echinoctiilor, în 1982, vor fi la 21 martie 
23 septembrie, solstitiile avînd loc la 21 iu- 
nie și 22 decembrie. 

Schimbarea orei de vară explică diferența 
atît de mare, de exemplu, între ora răsăritului 
Soarelui (tabela 1) la 1 aprilie (5h57m) si 15 
aprilie (6h33m), Deci dacă obișnuim să ne 
sculăm zilnic la ora 6, în prima zi a wi aprilie 
Soarele a răsărit deja, în timp ce — datorită 
orarului de vară — la mijlocul lunii vom reuși 
să ne trezim înainte de răsăritul său. 

Dar, după cite știm, zorii nu apar chiar la 
ora răsăritului Soarelui, după cum nici întu- 
nericul nu se lasă în momentul apusului. Da- 
torită difuziei luminii prin straturile superioare 
ale atmosferei, aceasta apare ceva mai înainte 
de a admira răsăritul — fenomen cunoscut 
sub numele de crepuscul de dimineaţă sau zori 
și întîrzie după apus — este amurgul sau cre- 
pusculul. În astronomie, durata crepusculului 
este precizată de poziția soarelui sub- orizont 
si de latitudinea geografică a locului, astfel 


utic, civil și... automobilistic. Dacă crepusculul 
astronomic începe dimineaţa și se sfirseste 
seara cînd centrul Soarelui se află la — 18° 
sub orizont, la cel civil unghiul este doar de 
—60, în timp ce pentru cel automobilistic se 
stabilește o convenție în funcţie de cel civil. 

Nu putem încheia aceste rînduri, fără a 
aminti de principalele fenomene astrono- 
mice ale anului 1982, mai ales că acest an a 
fost atît de mult comentat a fi anul „alinierii 
planetelor“, adică al situării celor nouă pla- 
nete ale sistemului nostru solar pe o linie 
dreaptă ce trece prin Soare. Dar nu este vorba 
despre așa ceva. Într-adevăr, anul 1982 oferă 
astronomilor o configuraţie mai deosebită, 
adică perioadele de rotație diferite ale plane- 
telor pe orbite diferite în jurul Soarelui le 
permite acum o așezare de aceeași parte a 
Soarelui într-un unghi de peste 100°, valoarea 
minimă fiind atinsă la 10 martie 1982. Aceasta 
ne arată clar că nu este vorba decît de o apro- 
piere relativă care a avut loc ultima oară în 
1845 și va mai fi în anul 2357. Faptul că această 
configuraţie s-a împlinit de numeroase ori, 
evident, fără nici un fel de consecinţe cosmice 
sau terestre, precum și faptul că realizarea 
unei ipotetice alinieri nu ar aduce nici un fel 
de influențe asupra Pămîntului (datorită dis- 
tantelor și dimensiunilor celor opt corpuri 
perturbatoare) ne dovedește pe deplin că 
„alinierea“ nu este decît o iluzie lipsită de ur- 
mări. Totuși, apropierea, adică aflarea în acee- 
ași direcţie a unor planete inlesneste desigur 
cercetările astronomice cu ajutorul sondelor 
spaţiale — de exemplu, Voyager 2 — care, 
după ce a trecut în 1981 pe lîngă Saturn, se 
îndreaptă acum spre Uranus. 

Alte fenomene astronomice vizibile în tara 
noastră în 1982 vor fi eclipsa totală de lună 
din 5 ianuarie, precum și eclipsa parțială de 
Soare din 15 decembrie. Amănunte despre 
aceste eclipse ca $i despre alte fenomene ce- 
rești sau ora exactă pe glob pot fi găsite în 
ANUARUL ASTRONOMIC 1982, alcătuit de 
Centrul de astronomie şi științe spațiale. 


Magda STAVINSCHI 
cercetător științific principal la 
Centrul de astronomie și ştiinţe 


încît distingem crepusculul astronomic, na- spaţiale 
TABELA 1 
Răsăritul si apusul Soarelui 
R A R A 

lanuarie 1 7h52m — 46h 49m iulie 1 5h35m — 21h04m 

15 7 49 17 02 15 5 45 20 58 
febr. 17-35 17 25 august 1602 20 42 

15 7 16 17 44 15 6 18 20 22 
martie 1 6 54 18 03 sept. 1 6 38 19 53 

15 6 30 18 21 15 6 53 19 28 
aprilie 1.9587 18 43 oct. 1 6 13 17 57 

15 6 33 19 59 15 6 30 17 32 
mal 1 608 20 19 nov. 1652 17 06 

15 5 48 20 36 15፡7 11 16 49 
lunie 1 5 34 20 53 dec. 173 16 38. 

15 531 21 01 15 7 45 16 38 


BUJIILE 


DE | 
SIMBOLIZARE 


Traducind în viață prevederile Congre- 
sului al XII-lea al P.C.R., cu privire la per- 
manenta înnoire a produselor si adaptarea 
acestora la cerințele pieței, colectivul de 
muncitori, ingineri şi “tehnicieni de la 
Întreprinderea SINTEROM din Cluj-Napoca 
a desfășurat în anii 1980 și 1981 o vastă 
acţiune de modernizare a bujiilor în vederea 
creşterii calității acestora. 

Această acțiune de modernizare s-a des- 
fasurat la nivelul întregii game tipodimen- 
sionale de bujii, pästrindu-se, însă, linia 
tradițională a bujiei, linie cristalizatä in 
cei 34 de ani de experienţă pe care între- 
prinderea i-a acumulat în producția de 
bujii. Punctul de plecare l-a constituit ter- 
moelasticitatea superioară a bujiilor înzes- 
trate cu izolatori ceramici, care oferă posi- 
bilitágl sporite de stabilire a valorii termice 
a bujiei. În felul acesta, se asigură o mai bună 
comparabilitate cu produsele similare rea- 
lizate pe plan mondial, iar noul sistem de 
simbolizare a bujiilor evidențiază comporta- 
mentul lor termoelastic și diversele parti- 
cularități constructive. 

Elaborarea unui nou sistem de simbolizare 
a bujiilor reflectă, totodată, si o tendință 
existentă pe plan mondial; toti produ- 
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cätorii mergind pe linia elaborárii unei 
simbolizäri cít mai personale, care sä 
contribuie la individualizarea produselor 
proprii in raport cu produsele concurentei. 

Noua simbolizare a bujiilor produse de 
Intreprinderea SINTEROM, ce va intra 
in vigoare incepind cu anul 1982, cuprinde 
elemente de identificare in buná parte 
asemänätoare cu simbolizarea anterioarä. 


Astfel: 


14—simbolizează filetul metric M 14 x 1,25 

N — simbolizează lungimea filetului de 
12,5 mm 

L — simbolizează lungimea filetului de 
19 mm 

P — simbolizează ciocul proeminent 

15—30 — simbolizează treptele de valoare 
termică ale bujiilor, 15 fiind echivalentul 
unei bujii „calde“, iar 30 echivalentul unei 
bujii „reci“ 

C — simbolizează scaunul de etanșare 
conic. 


În aceste condiții, echivalenta între ve- 
chea și noua notație a bujiilor produse de 
Întreprinderea „SINTEROM“ se poate sta- 
bili foarte ușor. De exemplu: 


M 14—225 este echivalent cu noul tip 14N18 


M 14 —P— 225 este echivalent cu noul tip 
14 NP 18 


M 14—LP—240 este echivalent cu noul tip 
14 LP 21. 


În tabelul prezentat alăturat, noua sim- 
bolizare a bujiilor „SINTEROM" este expli- 
citată si grafic, facilitind astfel realizarea 
echivalentelor corecte cu produse similare 
ale unor firme producătoare din străină- 
tate (grupele de valori termice fiind delimi- 
tate cu linii groase). 


Prin diversificarea și înnoirea gamei sor- 
timentale, precum și prin creşterea și mo- 
dernizarea capacităților de producție a 
bujiilor (întreprinderea avînd posibilitatea 
în momentul actual de “a realiza în numai 
două zile întreaga producție a anului 1950), 
Întreprinderea „SINTEROM“ încearcă să 
vină in intimpinarea cerinţelor clienților 
interni și externi, pentru a satisface nece- 
sitățile consumatorilor din ţară si pentru 
a spori prestigiul produselor sale pe piața 
externă. 


Mihai SERBAN 
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Incepute prin Raliul zäpezii, campiona- 
tele nationale de automobilism s-gu incheiat 
spre sfîrşitul toamnei, după ce au trecut, in 
etapele lor succesive, pe unele din cele mai 
cunoscute trasee și piste de concurs ale 
țării. Campionatele de karting, în schimb, 
nu s-au desfășurat decit pe două piste: 
Cluj-Napoca și Galaţi. Cu toate acestea, ele 
au fost dominate, ca de obicei, de elan 
tineresc, de dorința de victorie și, nu în 
ultimul rînd, de măiestrie în pilotarea mici- 
lor mașini de concurs. 

Fiecare sezon sportiv se aseamănă ርህ cel 
dinaintea lui, dar se distinge, totuși, printr-o 
notă aparte. Aşa s-a întimplat și în 1981. 
Piloții, navigatorii, mecanicii, oficialii au 
fost, în linii generale, aceiași, dar, totuși 
alții — mai constanti în rezultate, mal dor- 
nici să-și depășească partenerii de întrecere 
şi sá se autodepășească. 

Aceleași si totuși altele au fost și mașinile 
de concurs: mai bine pregătite decit altă- 
dată, mai rapide decit în trecutul nu prea 
îndepărtat. lar cea mai bună dovadă în 
acest sens o constituie faptul că aproape 
toate recordurile de viteză din anii prece- 
denti au fost doborite. 

În fotografiile din aceste: pagini sînt sur- 
prinse citeva instantanee din raliurile și 
cursele de viteză ale anului 1981. Sperăm că 
ele conturează o imagine de ansamblu a 
sezonului competițional abia încheiat, pe 
care l-am dori drept „rampă de lansare 
pentru un nou progres in sezonul care vine 
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1. Cu o linie aerodinamică 
plăcută, ,imbrácatà" in culori 
vii, Dacia Sport, noua maşină 
de competitii a echipei din Pitegti, 
a făcut dovada unor calităţi tehnice 
superioare. Ea a dominat intre- 
cerile grupei 6, din campionatele 
de viteză, fiind pilotatá de Victor 
Nicoară, un sportiv aflat pe dru- 
mul afirmării. 


2. Fostul campion de motoci- 
clism, regiteanul Werner Hirsch- 
vogel, a condus cu succes in In- 
trecerile de viteză din acest an 
o mașină Alfasud de grupa 1. 
lată-l în fruntea „plutonului“ 
(nr. 11), pe circuitul de la Baia 
Mare, 

3. Una din mașinile Dacia, de 
la LN.M.T.—Bucuregti (piloti 
Constantin Hlebovschi și Buere- 
bista Ursu), a trecut de la 
grupa 2 la 1,5, pentru a in- 
tări ,efectivul' unor  Întreceri 


recent înființate In campionatele 
naționale 

4. Un reușit automobil Dacia 
Sport a condus In cursele sezo- 
nului şi losif Santa (1.A.P.). 

5. Cursa de coastă Măgura-Buzău. 
Evoluează Nicolae Leu (Cetate — 
Deva) , cu o maşină Opel Kadett. 

6. La start: Ștefan lancovici 
(Dacia 1200, grupa 2), cistigato- 
rul unor noi „galoane“ de exce- 
lent vitezist. 

7. Nicu Grigoraș, campionul 
absolut al curselor de viteză, cu 
două din mașinile pregătite și pilo- 
tate de el. În 1981, Grigoraș s-a 
lansat cu succes și În raliuri. 

8. Un echipaj tinăr, de reală 
valoare, Bucur —Simeanu (I.P.A.— 
Sibiu). 

9. Aprilie 1981: Raliul Deltei, 
o competiţie organizată pe un 
traseu inedit. In imagine, cigti- 
gütorul Intrecerii, echipajul Balint- 
Zărnescu (I. A.P. — Dacia). 


10. Ce pofi face noaptea, In 
plin cimp, dupi ce ai abandonat? 
Ca să-ţi treacă de urit, aprinzi 
un foc de vreascuri, fumezi o 
țigară și faci haz de necaz. Cei 
care au procedat astíel, la Raliul 
Deltei , au fost „veteranii“ ieşeni 
Dinu Huţu gi Stefan Stinică. 

11. La Măgura — Buzău, clu- 
jeanul Laurenţiu Moldovan n-a 
putut concura pe mașina sa de 
formulă, din cauza unei defecţiuni. 
El a urcat, totuși, pe un automobil 
clasic, de împrumut, cu care s-a 
clasat pe locul al treilea la grupa 6. 

12. În raliuri se munceşte intens 
nu numai pe traseu, ci gi la 
punctele de asistenţă tehnică. 
În imagine o parte din echipa de 
asistenţă 1.A.P. In timpul desfi- 
surärii celei de a 16-a ediţii a 
Raliului Dunirii— Dacia. 
=13. O pledoarie (dacă mai 
era nevoie) cu privire la frumuse- 
tea kartingului. 


La sfirgitul lunii iunie 
1981, Jean-Pierre Jabouille 
a hotärit să renunțe la 
activitatea competitionalä, 
dupä 15 sezoane inchinate 
curselor de automobile. 
El a facut acest gest for- 
tat de imprejurári: in 1980 
s-a accidentat in Marele 
Premiu al Canadei, frac- 
turindu-si ambele picioare. 
Au urmat o lungá perioadä 
de reeducare fizică, precum 
si citeva Intervenţii chirur- 
gicale, după care a revenit 
pe circuite. Din păcate, 
n-a mai putut scoate rezul- 
tatele așteptate şi s-a hotă- 
rit să se retragă, räminind 
totuşi în lumea curselor, 
în calitate de consilier 
tehnic al -echipei Talbot- 
Ligier. 

Născut în Paris la 10 
octombrie 1942, Jabouille 
a practicat aproape toate 
genurile de curse, devenind 
în 1976 campion european 
de formula 2. În campio- 
natul mondial de formula 1 
a obținut două victorii, 
ambele cu mașini Renault- 
turbo. Jean-Pierre este un 
priceput tehnician, care a 
contribuit la construirea 
unor mașini de formulă gi 
la „punerea la punct“ a 
numeroase motoare de 
curse. 


„În anul 1966 — spune 
Jabouille — a fost infiin- 
tata Cupa Gordini, N-am 
pierdut ocazia şi m-am 
înscris imediat in acea 
competiție, care purta un 
nume prestigios si prin 
care s-au lansat multi ti- 
neri de valoare. Se spune 
că pofta vine mincind. 
Aşa mi s-a întîmplat și 
mie. In patru concursuri 
consecutive m-am clasat 
pe locul al doilea, iar la sfir- 


situl sezonului am ocupat 
locul al cincilea in clasa- 
mentul general. Eram feri- 
cit si, pe acest fond de 
entuziasm, m-am hotärit sä 
abordez formula 3. Dar cu 
ce fonduri? Mi-am intors 
buzunarele pe dos,’am ape- 
latla ajutorul unor. prieteni 
si, in 1967, iatä-mä 13 
volanul ünui Brabham ceva 
mai vechi, cumpárat de 
ocazie de la o micä echipä 
de amatori. Albi, Nogaro, 
Reims... Cursele se suc- 
cedau duminicä de dumini- 
cá si eu ከህ lipseam de la 
nici una. La Albi si la Noga- 
ro m-am clasat pe locuri 
modeste, dar la Reims 
am invins. A fost prima mea 
victorie din cariera de 
pilot de formulä. 

Intre timp, intrasem in 
echipa Crio si obtinusem 
altă maşină: o mașină Ma- 
tra de care eram mulțumit. 
Din nefericire, în 1968, 
formația Crio s-a desființat 
si eu am rămas pe tusa. 
Din nou am început să mă 
adresez în dreapta și în 


stînga si, pînă la urmă, am 
pus mina pe o altă maşină 
Matra, cumpărată cu bani 
imprumutati. O duceam 
greu, dar mie viața mi se 
părea roză, pentru că pu- 
team să alerg si, mai mult, 
să mă ocup personal de 
pregătirea motoarelor. În 
acel an (1968) am obținut 
șase victorii în formula 3, 
luptîndu-mă voiniceste cu 
fostul meu prieten Frangols 
Cevert. Era cit pe ce să 
devin campion, însă, în 
ultima cursă, la Albi, Fran- 
çois, mi-a suflat titlul de 
sub nas. 


În viața mea de pilot de 
curse am alergat pe mașini 
Pygmée, Ferrari, Lola, Sur- 
tees etc. Cea mai fructuoa- 
sá activitate am desfäsu- 
rat-o sub culorile echipei 
Renault, in cadrul cáreia am 
devenit pilot oficial incä 
din 1969. Cind vorbesc de 
Renault, imi amintesc, in 
primul rind, de cele douá 
Mari Premii pe care le-am 
cistigat cu maşina turbo 
(Dijon—1979 si Zeltweg— 


1980). Imi amintesc, de 
asemenea, de titlul euro- 
pean cistigat in formula 
2... Era in 1976. Arnoux 
obținuse în acel sezon patru 
victorii, eu obtinusem trei, 
iar Michel Leclăre şi Patrick 
Tambay cite una. A venit 
confruntarea finală, desfă- 
suratä în două manșe la 
Hockenheim. Întrebarea 
era: Arnoux sau Jabouille? 
Am învins eu, smulgindu-i 
lui René titlul european, 
așa cum îmi făcuse mie 
Cévert, cu opt ani în urmă, 
pe circuitul de la Albi. 

În 1980 m-am despărțit 
de echipa Renault, din 
motive pe care nu vreau să 
mi le reamintesc. Cînd am 
făcut acest pas n-am avut 
decit un singur regret: 
acela de a părăsi o admi- 
rabilă echipă de mecanici si 
o mașină de curse (maşina 
turbo), la perfecționarea 
căreia am contribuit nu 
numai cu cunoștințele ce le 
am, ci si cu întreg sufle- 
tul meu", 
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CATAFOREZA — 
PROCEDEU MODERN 
DE PROTECTIE 
A CAROSERIILOR — - 


Automobilul s-a näscut odatä cu vop- 
seaua care i| protejeazä contra ruginii; 
caroseria neacoperitä cu strat de protectie 
nu ar rezista decit 5—6 luni, dupä care 
ruperea panourilor, dar mai ales a elemen- 
telor de rezistentà ar periclita siguranta 
circulației. Pina prin anii ‘60, protecția 
anticorozivä se efectua prin stropirea cu 
vopsea sau prin scufundarea elementelor 
in baie de grund. In anul 1963, firma Ford 
inaugureazá procedeul modern al pro- 
tectiei, practicat azi de foarte multe 
firme constructoare de maşini $i anume 
electroforeza (fig. 1): se scufundă caroseria, 
legată la polul pozitiv al unei surse de cu- 
rent (anod), într-o baie de liant ce joacă 
rolul electrolitului; polul negativ (catodul) 
este legat la celălait pol al sursei de curent, 
fiind. neutru față de electrolit, Acizii de 
polimerizare din liant degajă în soluția de 
electrolit particule cu sarcină electrică 
negativă, care, supuse tensiunii de 200— 
500 V dintre caroserie (anod) $i catodul 
neutru, se deplasează către anod, pe care 
sa fixează prin procesul fizico-chimic al 
esterificáril, Aşadar, caroseria se acoperă 
cu stratul protector de grund, acesta avînd 
avantaje certe asupra vechiului procedeu, 
ce consta în simpla scufundare a elemente- 
lor din tablă în baia de vopsea: acoperirea 
cu un strat uniform de grosime, fapt ce 


inlesne$te munca ulterioară de vopsire 
corectă, pătrunderea in cavități — deci 
protecția pragurilor, a lonjeroanelor, a 
tuturor profilelor inchise —$i, in fine, 
crearea unui strat subtire, dar aderent, 
din substante protectoare. 

S-a evidentiat insá $i dezavantajul electro- 
forezei: particulele purtind sarcini elec- 
trice negative favorizeazá reactia de oxi- 
dare a tablei. Asadar, apare ca produs se- 
cundar al electrolizei oxigenul gazos, care 
se fixeazá de tablä, generind fenomenul 
de coroziune. Ceea ce, de fapt, se evitä, 
apare chiar in prima fază a tratamentului 
anticoroziv: rugina. 

Constructorii au perseverat $i iată că 
s-a pus la punct o soluţie cu efecte mult 
mal bune: electroliza, dar prin legarea 
caroseriei la polul negativ al sursei de 
curent, la catod, de unde $i numele de 
cataforezá (fig. 2). Electrolitul conține 
polimeri, dar anodul (polul pozitiv) este, 
de astă dată, neutru fata de electrolit. 
Produsul secundar al reacției este obtine- 
rea hidrogenului care evident migrează 
către polul negativ al băii electrolitice, 
vine în contact cu tabla caroseriei, dar acest 
gaz nu influențează cu nimic soarta viito- 
rului automobil. Reacţia încetează cînd 
grundul s-a depus pe caroserie şi formează 
un strat electroizolant în grosime de 12— 
20 milimicroni. Avantajul acestui procedeu, 
în afară de cel privind evitarea coroziunii 
încă din etapa de construcţie a caroseriei, 
este că stratul depus se prezintă mai uniform 
şi mai aderent. Dezavantajul constă în nece- 
sitatea elaborării unor grunduri polime- 
rice mai scumpe și în menținerea băii ca- 
todice la temperatură ridicată, ceea ce 
înseamnă consum de energie. 


Al. SOLOMONESCU 
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curent l 
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ALBUM AUTO 


AUDI QUATTRO. 0 nouă „haină“ 
pentru celebrul coupé de mare per- 
formantà, prezent momentan in 
lumea raliurilor. Criticatä de unii 
ziaristi sportivi gi chiar tehnicieni, 
pentru linia usor demodatä, carose- 
ria autoturismului Audi Quattro a 
suferit modificäri de esentá, deve- 
nind un exemplu de esteticä modernä 
si aerodinamicá. 

Autoturismul are 2 usi, 5 locuri, 
greutatea färä incärcäturä fiind de 
1300 kg. 

Motorul cu 5 cilindri in linie, avind 
cilindreea de 2144 cme (79,5 x 86,4 
mm), dezvoltä 200 CP (DIN) la 
5500 rot/min, varianta destinată 
curselor fiind împinsă pînă la 300 CP. 
Cuplul maxim este de 29,1 kgfm la 
3500 rot/min. Raportul de compresie 
este adecvat supraalimentärii cu tur- 
bocompresor: 7,1:1. Din punctul de 
vedere al puterii specifice — 93,3 CP/l 
— Audi Quattro se situeazä in 
fruntea clasamentului, printre autotu- 
rismele „de oras" produse in lume. 
Datorită presiunilor mari, explicate de 
supraalimentare gi deci de puterea speci- 
ficá foarte ridicatä, arborele cotit se spri- 
jinä pe 6 paliere. Alimentarea cu ben- 
zinä se face de cätre un sistem de 
injecție Bosch- K- Jetronic. 

Toate cele 4 roti ale autoturismului 
sint motrice, diferenfialele interme- 
diar si din spate fiind sau nu blocate 
cu comenzi aflate la bordul mașinii. 
Existența unui diferențial central, 
între cele ale punților, permite roților 
din spate să se rotească cu viteză 
unghiulară mai mică, în viraje, fapt 
ce exclude patinarea roților posteri- 
oare, care au de parcurs un drum 
mai scurt, față de cele anterioare. 

Viteza maximă este de peste 220 
km/h. De la 0 la 100 km/h sînt 
necesare 7,1 secunde. Consumul 
de benzină, conform ECE, este de 
7,9/10,4 și 15,7 1/100 km. (vezi foto- 
grafia autoturismului pe pagina de 
Auto album). 


FIAT RITMO 105 T.C. După trei 
ani de la apariția primelor Fiaturi 
Ritmo, concernul italian a pus în 
vînzare un model hibrid, avind caro- 
seria cunoscută la modelele anteri- 
oare (65—75) și motorul „împrumu- 


tat“ de la Fiat 131—1600 Supermira- 
fiori. Caroseria are 3 usi, 5 locuri, 
greutatea' fiind de 830 kg. Motorul 
plasat transversal are 4 cilindri, 2 
arbori cu came, 1585 cmc (84 x 71,5 
mm). Datoritá unor modificári ale 
diagramei de distributie, raportului 
de compresie si supapelor, motorul 
Supermirafiori, avind puterea de 
97 CP (DIN) la 6000 rot/min si 
cuplul maxim de 12,8 kgfm la 4000 
rot/min, a devenit mai „musculos“: 
105 CP (DIN) la 6100 rot/min și 
13,6 kgfm la 4000 rot/min. Cres- 
terea puterii motorului a impus utili- 
zarea altor galerii de evacuare, a 
unei noi tobe de eșapament de tip 
Abarth si a unui sistem de aprindere 
electronică. Viteza maximă a Fia- 
tului Ritmo 105 T.C. este de 175 km/h, 
consumul de benzină cifrindu-se la 
6,81 la 90 km/h și 11,9 1, în circula- 
tia de tip urban. Maşina parcurge 
1 km, cu plecare de pe loc, în 32 
secunde. 


TOYOTA SOARER. La ultimul 
salon de automobile din Osaka a fost 
prezentat un prototip produs de 
Toyota și numit, atunci, EX8. A 
reținut atenția specialiștilor desenul 
elegant al caroseriei și mai ales o 
„ruptură“ fafá de stilul japonez, 
considerat prea greu, încărcat. În 
anul 1981, EX8 a primit numele co- 
mercial de Soarer, un coupé ce amin- 
teste, ca gabarit, de cunoscutul mo- 
del Monza al firmei Opel. 

Motorul este cel ce a echipat 
Toyota din gama Mark II: 6 cilin- 
dri in linie, 1988 cmc (75 x 75 mm), 
puterea maximă fiind de 125 CP 
(SAE) la 5400 rot/min. Raportul 
de compresie este de 8,8:1. Cuplul 
maxim, de 17,5kgfm, se obfine la 
4400 rot/min, nivel ce situeazä mode- 
lul Soarer printre autoturismele cu 
tentä sportivä, la care schimbärile 
treptelor cutiei de viteze se impun 
cu frecvenfä mai mare. 

Chiulasa motorului este din aliaj 
usor, arborele cu came fiind plasat 
pe aceasta si antrenat prin lanf. Dato- 
ritä numärului mare de cilindri, arbore- 
le cotit se sprijină pe 7 paliere. Ali- 
mentarea motorului se face prin 
sistem de Wes electronicá. 

Cutiile de viteze pot fi, la cerere, 
cu 4 trepte, 5 trepte sau automate. 
In fotografia prezentatä, se observä 
modelul de levier specific cutiilor 
automate, dar ceea ce refine atenfia 
este tabloul de bord, cu afigarea vi- 


